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Conforto
Menor esforço para acionamento do pedal,
contribuindo para o menor cansaço do
motorista.

Suavidade
O perfeito ajuste do sistema de amortecimento
torsional e das molas segmento elimina as
indesejáveis vibrações e trepidações,
garantindo partidas suaves e sem trancos.

Durabilidade
Apresentam uma longa vida útil, reduzindo os
gastos com manutenção. Todas as vantagens
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TM

OPERACIONAL/
CUSTOS & CONTROLES

é um serviço exclusivo da Editora
TM. É um sistema técnico, composto de

planilhas de custos, individualizadas por categoria
de veículo e seus. modelos, especialmente desenvolvidas

para quem utiliza ou faz transporte como contratante, transportador
comercial ou operador de frota própria. Basta saber quantos quilômetros

o veículo rodou, para saber exatamente quanto ele custa para a empresa. Por
quilômetro ou mensalmente. Assim, simples e prático.

TM OPERACIONAL faz todas as contas para você. Preencha
o cupom e envie para Editora TM. Vai ser o primeiro passo

para você assumir o controle dos custos de sua frota.

'EM currós&co2ONALTRoLEs

Desejo receber mensalmente, pelo período de um ano, ao custo de 100 BTN's por categoria, TM OPERACIONAL/
CUSTOS & CONTROLES nas seguintes opções (marque com x as categorias de seu interesse):
O Automóveis O Caminhões Leves O Caminhões Semi-Pesados
O Utilitários O Caminhões Médios Cl Caminhões Pesados
Assim, o custo total por mim contratado é (n9 de opções escolhidas) x 100 BTN's = BTN's.
Para tanto, estou escolhendo a seguinte forma de pagamento:
L7 Cheque n° do Banco em nome da Editora TM Ltda., no valor de NCz$ 
O Solicito cobrança bancária
O Autorizo o débito do valor total em meu cartão de crédito Bradesco n°  validade: mês /ano 
Empresa Quero recibo:
LI Em meu nome O Em nome da empresa acima: CGC:  Inscr. Est.  
Endereço  Bairro 
CEP Cidade Estado 
Nome de quem assina: Cargo que ocupa 
Ramo de atividade Telefone: Telex. 
Envie meus exemplares para: O Endereço da Empresa 111 Endereço Particular
Endereço Bairro 
CEP Cidade Estado 
Data Carimbo e Assinatura 

Enviar este cupom para Editora TM: Rua Vieira Fazenda, 72 - Vila Mariana - 04117 - São Paulo - SP
•



Ao fazer a assinatura anual de
TM OPERACIONAL/ CUSTOS &
CONTROLES, você ganha a
capa-fichário em plástico e as
divisórias para arquivar suas
planilhas.
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A Plásticos Mueller é conhecida por atender marcas conceituadas
como Volks, Ford, Volvo, Scania, Mercedes Benz e outras de igual importância, com

a mais alta qualidade e tecnologia de suas peças, sejam elas de pequeno,
médio ou grande porte como: escotilhas, painéis de porta, conjunto de caixas de

ar, entradas de ar, etc.
Estas e outras peças, além de toda a tecnologia Mueller você terá a

oportunidade de ver no 6? Salão Nacional do Transporte, a Brasil Transpo 89,
onde as novidades, tendências, serviços e tudo sobre esse mercado estarão expostos.

Mueller. Em todas as peças sempre uma grande qualidade.

"PIONEIRISMO, TECNOLOGIA E QUALIDADE EM PLÁSTICOS."



Promessas
de palanq-ue
As plataformas dos presidenciáveis para os

transportes (veja matéria nesta edição) têm pro-
messas para todos os gostos. Transportadoras
e carreteiros certamente se alegrarão com as
intenções dos candidatos de recuperar a car-
comida malha rodoviária e duplicar os princi-
pais troncos federais. Os adeptos de outros
modais exultarão com a bandeira ferroviarista
desfraldada por muitos aspirantes ao Palácio
do Planalto. A livre iniciativa saudará o com-
promisso quase generalizado dos postulantes à
Presidência de privatizar os transportes. Mas
os adversários do lucro também encontrarão
quem pregue a estatização do transporte
público.

Das vagas promessas de palanque à dura
realidade, contudo, vai uma longa distância.
A CIVTT - Confederação Nacional dos Trans-
portes Terrestres estima, por exemplo, que,
nos próximos cinco anos, será necessário in-
vestir US$ 14 bilhões só para recuperar as ro-
dovias. No entanto, o orçamento geral da
União para 1990- que o futuro presidente de-
verá cumprir - reserva minguado US$ I bi-
lhão de investimento para todo o setor de
transporte.

A maioria dos presidenciáveis não descarta
a ressurreição do antigo imposto único sobre
lubrificantes e combustíveis. De qualquer ma-
neira, eis aí números que, por si só, compro-
metem qualquer veleidade ferroviarista.

Pessimismo exagerado? Nem tanto. O todo-
poderoso Ernesto Geisel, herdeiro do A1-5 e
do "milagre" brasileiro, também quis colocar
o país nos trilhos- e não conseguiu.

Pode-se alegar que Geisel não tentou o ca-
minho d a privatização. Trata-se, no entanto,
de arma de alcance limitado. Para racionali-
zar investimentos, é desejável que o governo -
em vez de estatizar ônibus - entregue à inicia-
tiva privada a operação da maior parte possí-
vel dos transportes. Mesmo quando o serviço
é social, há formas de se desvincular o paga-
mento dos serviços da cobrança da tarifa.

Mas não é fácil privatizar os meios de trans-
porte. Quem tem condições de arrematar a
Rede Ferroviária Federal de porteira fechada?
Vender apenas o filé (Centro-Sul) e ficar com
o osso (Nordeste) seria apenas uma fbrma de
aumentar o prejuízo.

Há até projetos de interesse público - como
a Linha Vermelha, a duplicação da Imigrantes
ou mesmo a ferrovia Leste-Oeste e o trem-
bala - capazes de, eventualmente, atrair capi-
tais privados. Mas, de modo geral, o governo
não tem como se furtar à sua obrigação de in-
vestir na infra-estrutura de transportes.

Em tese, tais investimentos devem ser ca-
nalizados para meios que consumam menos
energia. Mas a decisão não depende apenas
de conclusões acadêmicas. Acontece que,
numa economia de mercado, o usuário esco-
lhe livremente os meios de transporte.

E, nessa escolha, o consumo de combustível
pesa muito pouco. Afinal, o que interessa ao
embarcador é obter o menor custo total - que
inclui não apenas o frete, mas também o ma-
nuseio, ~bordo, perdas, avarias e custos
financeiros.

Ora, numa economia às portas da hiperin-
flação, dois ou três dias a mais no transporte
podem sair muito mais caros do que a di-
ferença de frete entre um meio mais veloz e ou-
tro mais lento.



Consenso garante eleição
de Costa para a CNTT

Thiers Fattori Costa, ex-pre-
sidente da NTC, será mesmo o
sucessor de Camilo Cola na pre-
sidência da CNTT — Confedera-
ção Nacional de Transportes
Terrestres. Sua indicação será
confirmada nas eleições de 1 de
dezembro.

Para muitos transportadores, o
melhor sucessor de Cola seria o
próprio Cola. De fato, o empre-
sário, além de "anfíbio" (atua
tanto no setor de passageiros
quanto no de cargas), assumiu
uma entidade desmoralizada e
deixa uma confederação com-
pletamente recuperada. Sob sua
gestão, a CNTT ganhou uma
imponente sede, contratou uma
competente equipe de executivos
profissionais e transformou-se
em credenciada porta-voz do
setor.

Por motivos particulares, no
entanto, Cola preferiu não can-
didatar-se à reeleição. Há algum
tempo já se sabia que seu candi-
dato in pectoris era Costa, nome
que, no entanto, teve de superar
algumas resistências.
O setor de ônibus chegou a

desenterrar velhas querelas cau-
sadas pela tentativa de se regu-
lamentar a carga dos bagageiros.
'Entre elas, posições pouco ele-
gantes e até agressivas assumi-
das pelo atual presidente da
NTC, Sebastião Ubson Ribeiro,
como anfitrião, no auditório da
própria entidade, durante reu-
nião do Conselho Superior da
CNTT.

1 Costa: a escolha sem contestação

6

O resultado foi a articulação
da candidatura do presidente da c;
NTU — Associação Nacional das
Empresas de Transportes Urba-
nos, Clésio Soares (veja TM n2
307).

No final, entretanto, prevale-
ceu o consenso, desejado e in-
duzido por Cola. "Clésio tem re-
serva de combustível e pode es-
perar", comentou um empresário
envolvido nas conversações fi-
nais.

A intenção de Costa de dar
autonomia às presidências das
várias especialidades poderá
contrabalançar o peso do setor
de carga dentro da CNTT. O
candidato promete tirar o "Ter-
restre" do nome da entidade,
que passará a aglutinar também
os modais aéreo e marítimo.

Fonseca, da Unitown,
vai dirigir a NTC

Quebrando uma longa tradi-
ção, o presidente da NTC, Se-
bastião Ubson Ribeiro, abriu
mão de sua candidatura a um se-
gundo mandato. Salvo chuvas
e trovoadas, seu sucessor será o
empresário Domingos Fonseca.
Proprietário da Unitown, empre-
sa de porte médio que faz distri-
buição urbana na Grande São
Paulo, Fonseca não chega a ser
um neófito na política sindical.
Foi diretor secretário da NTC na
gestão de Thiers Fattori Costa e
chegou a ser cogitado para suce-
der o próprio Costa, durante a
tumultuada eleição de Ribeiro,
em 1986.

Geraldo Vianna, atual vice-
presidente executivo da entida-
de, informa que, como é de pra-
xe, haverá chapa única. O prazo
para a apresentação de candida-
tos expira no dia 30 de outubro e
as eleições estão marcadas para
o final de novembro. "Houve
unanimidade em tomo do nome
de Fonseca, que tem o apoio dos
ex-presidentes da NTC Thiers
Fattori Costa e Oswaldo Dias de
Castro e do presidente do Set-
cesp, Adalberto Pansan", atir-
ma.
Como se sabe, um acordo

Fonseca: apoio unânime da classe

anterior estabelecia que Costa
disputaria a presidência da
CNTT (veja outra nota), en-
quanto a Castro estaria reservada
a da NTC. Mas, em nenhum
momento durante as últimas arti-
culações, Castro se declarou
candidato.

ITA e Di Gregorio podem
operar rota SP—Manaus

A inflação galopante está
abrindo as portas para o trans-
porte rodoaéreo na longa rota
São Paulo—Manaus. Em julho, a
TNT constituiu a Sava, que vai
operar com um Boeing 727 pró-
prio. Em setembro, duas outras
empresas, a ITA — Itapemirini
Cargas Aéreas e a Di Gregorio,
solicitaram ao DAC — Departa-
mento de Aviação Civil, do Mi-
nistério da Aeronáutica, operar a
mesma linha.

Agora, sem muito alarde, as
novas empresas de aviação ulti-
mam preparativos para iniciar as
operações até o final do ano. Já
de posse da autorização do
DAC, a ITA pretende fretar um
avião e usar o aeroporto de Vi-
racopos como base de operação.
Enquanto isso, a Di Gregorio
enfrenta ainda algumas dificul-
dades para aprovar sua aeronave
— comprada na Europa, quando o
Brasil segue os padrões ameri-
canos de manutenção —, junto ao
DAC.
A criação da ITA não signifi-

ca que o empresário Camilo
Cola, presidente do grupo lia-
pemirim, desistiu do sonho de
comprar a Vasp. "O avião de
passageiros tem também um po-
rão de carga e é isso que pode
torná-lo rentável", argumenta.
No entanto, foram tantas as
emendas ao projeto que privatiza
a Vasp que a dupla integração
ônibus-avião e carga-passageiro
poderá ainda demorar bastante.
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No ar, mais um avião de carreira

Fatty adquire turboélice
e dois helicópteros

Este ano, a Fatty Táxi Aéreo
investirá US$ 3,6 milhões na
aquisição de um avião turboélice
King Air C90, fabricado pela
indústria norte-americana Bee-
chcraft, e de dois helicópteros da
linha Bell: um Jet Ranger III e
um Long Ranger. Segundo Ro-
berto Ramenzoni, diretor presi-
dente, a primeira entrega ocorre-
rá em janeiro de 1990.
A expectativa da empresa é

conseguir estruturar uma frota de
dez aeronaves num prazo de cin-
co anos. "Queremos constituir
uma frota, a médio e longo pra-
zo, sempre com aviões novos, e
com o que há de mais moderno
em termos de aviação", garantiu
o diretor.

Engenheiros denunciam
"trem da alegria"
O preenchimento de 53 car-

gos, sem concurso público, na
área da Superintendência da Re-
de Ferroviária Federal em Curi-

tiba foi repudiado pela Associa-
ção dos Engenheiros Ferroviá-
rios do Paraná e Santa Catarina
mediante telex enviado a Fer-
nando Fagundes Neto, presi-
dente da Rede.
A Associação protestou con-

tra a admissão de milhares de
empregados, em todo o Brasil,
não concursados, destacando a
projeção de uma imagem negati-
va nos meios de comunicação,
"jocosamente definindo o ato
como trem da alegria".
De acordo com o eng2 Glacyr

Pasqualin, presidente da entida-
de, essas contratações, apoiadas
em súmulas judiciais existentes,
contrariam a tradicional postura
da Diretoria da Rede. "Além da
vulnerabilidade face ao prece-
dente criado, estima-se imensu-
ráveis prejuízos à Rede e a pos-
síveis pretendentes à admissão,
sem vínculo com empresas con-
tratadas prestadoras de serviço",
afirmou.
A Associação, que reúne 192

engenheiros, discordou da ocu-
pação de cargos importantes na
alta administração por pessoas
estranhas ao quadro de carreira.

Com o novo percurso, o
transporte de minério foi
reduzido em dezesseis horas

Ferrovia do Aço movimenta
86 vagões de minério

Este ano, a Ferrovia do Aço
já transportou 2,6 milhões de to-
neladas de minério de feno.
Desde maio, já foram realizadas
238 viagens, com quatro loco-
motivas e 86 vagões, que desce-
ram carregadas pela ferrovia e
retornaram vazias pela Linha do
Centro. O percurso compreende
334 km entre as cidades de Je-
ceaba (MG) e Saudade (RJ).
De acordo com Genaldo Por-

fírio, chefe do Serviço Técnico
de Imprensa da Rede, o novo
percurso reduziu em dezesseis
horas o transporte de minério,
incluindo o tempo de carrega-
mento na origem e descarrega-
mento da carga no porto. "'An-
tes, o deslocamento levava três
dias e dezenove horas, dimi-
nuindo hoje para três dias e três
horas, a uma velocidade média
de 45 km/h, mas podendo chegar
aos 60 km/h", informou.

PISCA
PISCA

• Douglas Tessitore licen-
ciou-se do cargo de gerente-ge-
ral de produtos da Fepasa para
assumir a diretoria da Brasmo-
dal, empresa especializada no
transporte de cargas fraciona-
das da Rede, no eixo São Pau-
lo—Rio. O ex-diretor de Marke-
ting da Volvo (1978-80) preten-
de, em breve, incentivar a cria-

ção do "trem unitário", que
transportaria, sem parar, con-
têineres domésticos durante o
período da noite entre as cidade
São Paulo e do Rio.

• Após 23 anos no Grupo Ita-
pemirim, onde exerceu a função
de diretor para São Paulo, José
Luiz Paiva Mota assume a supe-

rintendência da Transportes Co-
cal, pertence ao Grupo Eliarze.

• Walter Pastorello é o novo
gerente da Região Centro—Sul da
Companhia Brasileira de Pe-
tróleo Ipiranga. Agora, passa a
comandar cerca de novecentos
postos espalhados por São
Paulo e Mato Grosso do Sul.
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Conama divulga os novos
limites para o dísel
O Conama — Conselho Na-

cional do Meio Ambiente baixou
resolução, em 14 de setembro,
para controlar a poluição veicu-
lar, de modo efetivo, a partir de
1993. Conforme a resolução, a
emissão de gases não poderá ex-
ceder 11,20 gramas por quilo-
watt/hora (monóxido de carbo-
no), 2,80 gramas (hidrocarbo-
netos), 18 gramas (óxidos de
nitrogênio).
Em razão das últimas altera-

ções da Petrobrás nas porcenta-
gens de álcool na gasolina, a
Anfavea convocou a imprensa,
em 26 de setembro. Seu presi-
dente, Jacy de Mendonça, ques-
tionado sobre o "protocolo de
intenções" a ser assinado até de-
zembro entre a Anfavea e o Co-
nama, para o estabelecimento de
especificações do dísel padrão e
comercial, afirmou não ter "no-
vidades", preferindo transmitir
"orientações aos usuários de
veículos ciclo Otto".

Indagado a respeito dos veí-
culos a dísel, esquivou-se, mas
admitindo não existir uma defi-
nição para as emissões de gases.
A reportagem de TM lembrou ao
presidente que já havia um cro-
nograma para o dísel a partir de
1993. O técnico Marcos Madu-
reira, da Comissão de Controle
de Emissões e Combustíveis,
que o assessorava, cochichou ao
seu ouvido que a informação
procedia, e Mendonça então
desconversou, indo atender in-
continenti repórteres de rádio e
TV.
"Não há previsão do tempo

em que a gasolina e o álcool,
com uma mistura de gasolina
aumentada de 3 para 5%, per-
manecerão com essas novas es-
pecificações", observou. A in-
dústria automotiva, sozinha,
também não pode alterar esse
quadro, "pois está impedida de
fazer alterações nos projetos dos
motores sem uma definição na
especificação do combustível".

Essa situação de impasse, a
seu ver, estende-se até o cum-
primento das metas estabelecidas
pelo Proconve. Em 1992 haverá
uma alteração nos teores de ga-
ses tóxicos expelidos pelo esca-
pamento dos veículos Ciclo Otto.

Jacy ignorava decisão do Conama

Porém Mendonça assegurou que,
para a sua efetivação, é necessá-
rio "a introdução de novas tec-
nologias nos modelos de motores
já existentes", e que as metas
para 1992 estejam já prejudica-
das por falta de tempo para alte-
rar projetos.

Contran quer rapidez em ação
judicial no trânsito

O presidente do Contran —
Conselho Nacional de Trânsito,
Roberto Scaringella, afirmou na
Comissão de Transportes da
Câmara dos Deputados, dia 13
de setembro, que o Brasil não
conseguirá diminuir o seu alto
índice em acidentes de trânsito
sem tomar medidas drásticas na
área legislativa. Para ele, a ado-
ção de uma legislação mais rígi-
da pressupõe também maior ra-
pidez da ação judicial contra os
abusos cometidos pelos moto-
ristas.
O governo vem tentando im-

plementar algumas propostas
através do Pronast — Programa
Nacional de Segurança no Trân-

Scaringella: lei mais rigorosa

sito. Já tramita no Congresso
uma proposta elaborada pelo
Contran que introduz no Código
Penal o chamado crime de trân-
sito, que deixaria de ser apenas
contravenção, como é conside-
rado hoje.

CADE instaura processo
contra a Esso Brasileira
O CADE — Conselho Admi-

nistrativo de Defesa Econômica,
do Ministério da Justiça, instau-
rou processo administrativo
contra a Esso Brasileira de Pe-
tróleo Ltda. para apurar crime de
abuso de poder econômico. A
Esso é acusada de utilizar a
Transdepe S.A. como testa-de-
ferro na distribuição de combus-
tíveis líquidos em todo o país,
desrespeitando a legislação em
vigor.
De acordo com a Portaria n2

527, publicada no Diário Oficial
de 14 de setembro, o conselheiro
Mauro Grinberg atendeu à repre-
sentação da Kimikoil 1 — Trans-
portes Especiais de Produtos Lí-
quidos Ltda., ex-coligada Esso,
que acusa a multinacional norte-
americana de tentar monopolizar
o mercado de frete de carga lí-
quida e eliminar a participação
das concorrentes menores, como
empresas de transporte e trans-
portadores autônomos. Quando
trabalhava para a Esso, a Kimi-
koil chegou a distribuir cerca de
40% dos produtos da companhia
na região da Grande São Paulo.
O Conselho decidiu, por una-

nimidade, processar a Esso,
sorteando para relator o conse-
lheiro Geová Magalhães Sobrei-
ra. Com base na Sindicância n2
112, o conselheiro examinará o
processo à luz da Lei n2 4 137,
de 10 de setembro de 1962, que
regula a repressão ao abuso de
poder econômico.

Vários aspectos são aborda-
dos pela lei, desde a questão do
domínio de mercados nacionais
ou eliminação, total ou parcial,
da concorrência por meio de
ajuste ou acordo entre empresas,
ou entre pessoas vinculadas a
tais empresas ou interessadas no
objeto de suas atividades. Os
dois diretores da Transdepe S.A.
são ex-funcionários da Esso e
deverão ser ouvidos pelo CADE
brevemente.
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Agrale Ultravan,h
toda carga

AN1TAS

tem direito

a um espaço ideal.

AGRALE

Estas são as armas do Ultravan para vencer nas ruas.
maior poder de carga (peso/volume)
agilidade no trânsito

- capacidade de carga para 1700 kg em 12,8m
- estilo compacto, dimensionado para o
trânsito urbano.

versatilidade nas operações de
carga e descarga

- porta pantográfica corrediça, que permite
acesso à carga através de pontos estratégicos da
carroceria.

desempenho com economia - motor diesel nas versões MWM e Perkins.
durabilidade e resistência - carroceria toda em fibra de vidro.

Participe desta revolução com a Multivan.

AlulkíVan
VEÍCULOS E

EQUIPAMENTOS LTDA.

Multivan Veículos e Equipamentos Ltda. - Rodovia RS 122 Km 82 - Caixa Postal 911 - 95040 - Caxias do Sul - RS - E (054) 224-1900



Quatro locomotivas a dísel serão exportadas para a Colômbia

Rede recebe a milésima
locomotiva da GE

A Rede Ferroviária Federal
ganhará 35 novas locomotivas
em sua frota. A produção desta
encomenda está sob a responsa-
bilidade de duas empresas que
detêm a tecnologia do setor. A
General Electric do Brasil fabri-
cará dezoito unidades, sendo on-
ze U 22C para bitola de 1 m com
2 200 HP e 120 t, e sete C 26-
7B para bitola de 1,60 m e 180t.
A Villares Indústria de Base de-
ve garantir o restante.

Com esta aquisição, um in-
vestimento da ordem de US$ 70
milhões, a frota da Rede será
composta por 1 052 locomotivas
em condições de funcionamento.
A General Electric, por sua vez,
atingiu em setembro a marca de
mil locomotivas, produzidas no
país desde 1966.

Mas o alto índice de ociosi-
dade da indústria de materiais
ferroviários persiste. O Depar-
tamento de Equipamento Pesado
da GE, em Campinas, segundo
Nahid Chicani, vice-presidente
de Relações Governamentais,
tem capacidade para fabricar de
120 a 150 locomotivas por ano,
trabalhando num nível de nacio-
nalização que beira os 90%.
Mas, nos últimos três anos, pro-
duziu apenas uma média de sete
unidades anuais.

Além da produção destinada à
Rede, a GE mantém contrato pa-
ra a fabricação de 23 unidades
com tecnologia Alsthon, para a
Fepasa, e seis Dash-8, locomoti-

vas com 4 100 HP e oito eixos
motorizados, para a Companhia
Vale do Rio Doce. Até o final
do ano serão exportadas quatro
unidades para a Colômbia e cin-
co para o Zaire.

O produto que mantém a ba-
lança comercial da empresa são
os motores de médio e grande
porte, responsáveis pelos
US$ 30 milhões exportados este
ano, quase a metade do montante
no período. Com as exportações
de 1990, espera-se atingir a casa
dos US$ 85 milhões.

Sistema TIR depende do
Brasil e da Argentina

"A América Latina poderá ter
um sistema de internacionaliza-
ção do transporte rodoviário na
próxima década. Só depende do
Brasil e da Argentina", consta-
tou o holandês Pieter Groenen-
dijk, secretário-geral da IRU —
União Internacional do Trans-
porte Rodoviário, durante entre-
vista coletiva na sede da NTC,
em 25 de setembro. Groenendijk
veio ao Brasil para lançar ofi-
cialmente o 222 Congresso
Mundial da IRU, em 1990, mar-
cado para ser realizado' no Rio
de Janeiro, entre os dias 14 e 17
de maio.

De acordo com o secretário, o
sistema TIR, que liberou as al-
fândegas da burocracia no trans-
porte interpaíses, foi adotado
com sucesso em todo o Leste eu-
ropeu, e os países comunistas já
demonstram interesse em sua
implantação.

Trata-se de um carnê que ga-
rante aos agentes alfandegários o
pagamento de taxas nas frontei-
ras sem implicar bloqueio da
passagem dos veículos de carga.
"Ao receber o carnê, o agente
alfandegário mantém o controle
da passagem do veículo e o re-
gistro das taxas a serem pagas",
explicou.

A IRU, através de suas asso-
ciações nacionais, faz o repasse
das taxas aos postos de fronteira,
facilitando o trânsito no país,
destacou o secretário, afirmando
existir na Europa um clima de
confiança nas fronteiras, com
relação ao sistema. Posterior-
mente, as associações fazem os
depósitos equivalentes às passa-
gens alfandegárias.

Na América Latina, Uruguai e
Chile são membros do convênio
com a IRU mas não podem usu-
fruir os benefícios porque Bra-
sil e Argentina — os países mais
importantes do transporte rodo-
viário na região — ainda não es-
tão integrados ao sistema.

"Há uma grande resistência
por parte da Receita Federal e
do Ministério da Fazenda do
Brasil", admitiu Groenendijk,
acrescentando que, em contra-
partida, o sistema TIR recebeu
parecer favorável do Ministério
dos Transportes.

Groenendijk: sucesso na Europa
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Queril $ifoda COrri.
Scania pelas est
sabe o. qi4e.•:e dirigir cot/1_,
MetiOs pÉeoçupações.

  Tem em suas mãos um
veículo da mai aVunçada tecuologiá,
que lhe garante õmíximo padrão :
desempenho. Como máquina e corno
.ferranlenta de trabalho.

Para a Scania, porém, fabricar
os melhores caminhões; ônibUs e
motores não é suficiente. Ela põe à
disposição dos usuários de seus
produtos o mais completo programa
de atendimento Pro Scania,

Um eficaz apoio logístico,
composto de serviços, garantia,
assessoria técnica, financeira e
comercial, serviços de oficina e de
emergência, revisões, peças,
componentes à base de troca,
cadastro integrado, manutenção
programada, cursos diversos, etc.

"Rode tranqüilo". Esta
em-nessa° é hoje uma verdadeira marca
registrado Scania: o melhor produto,
com o nielhor serviço.

Conheça no
Concessionário
Scania todas as
vantagens que
o Pro Sumia
pode lhe o1Creeer.

especializada em transporte pesado



Servindo sem dinheiro

Com um cartão,
paga-se combustível

A Atlantic está implantando o
Automatic Service, que permite
ao motorista efetuar o paga-
mento do combustível por meio
de cobrança bancária do Bame-
rindus. Assim, os clientes do
Rodo-Rede Atlantic poderão
abolir o uso do dinheiro ou che-
que no momento do abasteci-
mento de seus veículos. Até o
final do ano, cerca de quatorze
revendedores estarão oferecendo
esse serviço à clientela.

Embraer e Fama finalizam
o projeto do CBA-123

Até fins de 1991, a Embraer e
a FAMA — Fabrica Argentina de
Materiales Aerospaciales garan-
tem cumprir o cronograma de
desenvolvimento do turboélice
de dezenove lugares da nova ge-
ração CBA-123.
Na Embraer, os desenhos en-

contram-se na área de fabricação
de ferramental e peças para a
montagem do primeiro dos três
protótipos previstos no progra-
ma. O primeiro vôo deverá ocor-
rer em maio próximo.

As duas empresas construto-
ras estabeleceram uma divisão
de trabalho para o projeto e
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O primeiro vôo do turboélice deve ocorrer em maio de 1990

produção do CBA-123, sendo a
Embraer responsável pela pro-
dução de seções da fuselagem
dianteira e central, asas, flapes,
ailerons, spoiler de aterragem
e leme de direção. A FAMA fa-
bricará também seções da fuse-
lagem, incluindo carenagens da
deriva ventral e dorsal, cone
de cauda, estabilizador verti-
cal, elevadores e pilones dos
motores.
O avião voará em velocidade

máxima de cruzeiro a 650
km/hora, com altitude de 9 144
m e autonomia de 1 396 km,
dispondo de dois tanques com
capacidade total de 571 litros.

Rio-Sul voará na ponte
aérea Rio—São Paulo

A Rio-Sul — Serviços Aéreos
Regionais está prestes a alçar um
alto vôo: vai iniciar sua opera-
ção na ponte aérea Rio—São
Paulo, assim que receber autori-
zação do DAC. O pedido foi
formalizado há mais de um mês
e a empresa já tem preparadas as
aeronaves com as quais trans-
portará os passageiros entre as
duas capitais.
A permissão para operação na

c

ponte Rio—São Paulo vem coroar
um programa de crescimento da
empresa implantado a partir de
1986, quando US$ 70 milhões
foram investidos na aquisição de
dez Brasílias, de trinta lugares,
utilizando 20% de capital pró-
prio e 80% originados da Fina-
me. Seis dessas aeronaves já es-
tão incorporadas à frota, inte-
grada por mais seis Bandeirantes
e dois Foklcers, e as outras qua-
tro deverão Ser entregues até
1991.
A intenção da empresa, se-

gundo Paulo Motta, assistente da
presidência, é conquistar algu-
mas novas linhas e, acima de tu-
do, consolidar as já existentes.

Operando em 28 cidades nos
Estados do Rio Grande do Sul,
Santa Catarina, Paraná, Rio de
Janeiro, Espírito Santo, Bahia e
Minas Gerais, a Rio-Sul, con-
forme Paulo Motta, bateu recor-
de em passageiros transportados
em 1988, entre as empresas re-
gionais, chegando a embarcar
336 849 pessoas.

Neste ano, a liderança conti-
nua. Paulo Motta informou ainda
que houve um crescimento de
12% no número de passageiros
transportados no período de ja-
neiro a junho passado, em com-
paração a igual período de 1988.

A Rio-Sul dispõe de seis Brasilias, com trinta lugares cada
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ENFRENTE AS ESTRADAS COM AS COSTAS QUENTES.
CARRETAS FNV-FRUEHAUF

Para garantir que as carretas rodem nas estradas com

segurança, a FNV-FRUEHAUF dispõe de mecânicos,

técnicos, projetistas, engenheiros e computadores de

última geração que realizam diversos ensaios de es-

forço na estrutura da carreta antes do produto ser

fabricado.

Com estes recursos é desenvolvida e projetada a me-

lhor linha de carretas do mercado, que acompanha

a evolução do transporte rodoviário de carga.

O resultado disso só poderia ser um: transporte per-

feitamente adequado à necessidade de cada usuário,

maior segurança para a carga, baixo custo de manu-

tenção, durabilidade e, por fim, maior rentabilidade.

Na hora de escolher a sua carreta, não esquente a

cabeça: escolha FNV-FRUEHAUF.

0~,~'00~

FNIAFRUEHAUF

Tradição e Tecnologia.
FNV Veículos e Equipamentos S.A.

Divisão de Vendas de Implementos Rodoviários
Av. llicunaré, 125/211 - Caixa Postal 152 - CEP 06400 - Barueri - SP

Tel.: (011) 421-4711 - Fax (55 11) 421-4445
Telex 1171302 ENES BR
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O navio petroleiro "Cantagalo" é lançado ao mar após crise que durou três anos

Emaq volta à proa
após três anos à deriva

Em junho último, há três anos
de sua falência decretada e ape-
nas um mês da conversão da
mesma medida em concordata
suspensiva, pela 4 Câmara Cí-
vel do Tribunal de Justiça do
Rio de Janeiro, a Emaq inaugu-
rava o navio petroleiro Canta-
galo, construído para a Petro-
brás, ao mesmo tempo em que
assinava novos contratos no va-
lor de US$ 125 milhões.

Sua carteira de encomendas,
hoje, alcança US$ 175 milhões,
contratados com a Petrobrás,
Norsul e Grancarga. Tem, ainda,
cartas de intenção firmadas com
a companhia grega Transocean
para a construção de dois petro-
leiros para transporte de produ-
tos claros. Essa negociação corre
paralela à proposta da Petrobrás
para que armadores estrangeiros
construam navios no Brasil, com
financiamentos externos, me-
diante garantia de afretamento

por dez anos, pela estatal, com
fretes negociados anualmente.
Em fevereiro de 1986, quando

o Banco Central, por meio do
Banco de Desenvolvimento do
Rio de Janeiro, assumiu a massa
falida da Emaq, a empresa já
acumulava uma dívida de Cr$
200 bilhões, sendo 60% para
com o governo federal.

O primeiro passo para a re-
cuperação da Emaq foi dado no
início do ano passado, com a li-
beração pelo BNDES de
934 990 OTNs (Cr$ 1,2 bilhão,
na época) para continuar a fabri-
cação de três petroleiros da Pe-
trobrás, então autorizada pela
Câmara de Justiça do Rio, ape-
sar da falência.

Durante todo o período que
ficou sob regime especial, a Pe-
trobrás honrou seu contrato com
a Emaq, enquanto a Docenave e
a Frota Oceânica se recusaram,
já em 1986, a receber seis gra-
neleiros, sob a argumentação de
que o mercado internacional de
fretes se encontrava em declínio.

Cenav assina contrato
com a Portobrás

A União, através do Ministé-
rio dos Transportes, este repre-
sentado pela Cenav — Comissão
Executiva para o Desenvolvi-
mento da Navegação Interior e
das Vias Navegáveis, assinou
contrato de participação finan-
ceira com a Portobrás, no valor
de NCz$ 297 139,13, a preços

de abril deste ano, para transfe-
rência de recursos com vistas à
elaboração do Projeto de Desen-
volvimento da Hidrovia Para-
guai—Paraná. Essa despesa e as
parcelas de reajustamento cor-
rerão por conta do orçamento do
Fundo de Marinha Mercante,
aprovado pela Lei n2 7 715, de 4
de janeiro de 1989. O prazo de
vigência do contrato vai até o
dia 12 de outubro próximo.

Os "shuttle bus" têm potência de 180 HP

Marcopolo busca
mercado norte-americano

A produção média diária de
treze carroçarias de ônibus colo-
ca a Marcopolo à frente de suas
principais concorrentes, CAIO e
Nielson. E, nessa condição, a
empresa completou quarenta
anos, dia 10 de agosto, exibindo
produtos de quarta geração — os
rodoviários Viaggio, Paradiso e
Strada —, que representaram 56%
do faturamento global no ano
passado. O microônibus Senior,
para linhas seletivas (escolas,
indústrias, hotéis), e o urbano
Torino, vas versões standard,
padron, articulado e trolebus,
atingiram 7 e 21%, respectiva-
mente.
No momento, a empresa bus-

ca consolidar novas fronteiras,
principalmente nos Estados Uni-
dos (Houston, Texas), Taiwan e
Coréia do Sul. Apesar das exi-
gências de que 50% dos compo-
nentes mecânicos devam ser
oriundos do mercado norte-ame-
ricano, além de, no caso de mi-
croônibus, terem motores com
potência de 180 HP, a Marco-
polo espera fomentar as vendas
dos shuttle bus ("ônibus vai-
vém"), utilizados por locadoras
de automóveis, agências de via-
gem e para uso comunitário.
Em 1988, a produção de

2 974 ônibus rodoviários, urba-
nos e microônibus garantiu à
Marcopolo 25,5% do mercado
nacional, e receita líquida em
torno de US$ 100 milhões. A
comercialização de 660 unidades
no primeiro trimestre deste ano
rendeu exatos US$ 20 147 mi-
lhões (mercado interno) e US$
951 mil (externo).

As exportações superaram em
US$ 16 milhões a expectativa da
diretoria no ano passado. Os
principais compradores foram
Chile, Uruguai, Paraguai e Peru.
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Caminhão pra valer

Tem que ter motor pra valer.

Motor Ford Diesel 6.6L
O sucesso do Cargo não é só pela sua cara bonita, de linhas modernas. Pois quem vê cara

tem que ver coração. E o coração do Ford Cargo é um Ford Diesel 6.6 L: um motor pra ninguém
botar defeito; afinal ele é fabricado pela Ford New Holland, que não usa adaptações nos seus
projetos, mas sim o que há de mais avançado no campo da tecnologia, tanto que é exportado
para a Europa e EUA. Daí o motor Ford Diesel 6.6 L ser um motor de raça, robusto, com menor

nível de poluição, baixa cilindrada com mais potência. Menor consumo de lubrificante e
combustível, versátil e duas vezes mais durável do que qualquer outro motor de sua categoria.

Agora pense em todas as vantagens e vá até o seu Revendedor Ford.
Ele tem ainda mais informações pra valer.

MOTORES UM PRODUTO

Diesel FORO

NEW HOLLAND

Sempre o melhor motor, para cada tipo de aplicação.



caminho
da maioridade

Superando obstáculos  iniciais,

a Brasil Transpo

firma-se de vez no cenário do

transporte nacional

Ao completar onze
anos, o VI Salão Na-
cional do Transporte,
ou a Brasil Transpo,
como o evento é mais
conhecido, bateu seu

Eirolikrmspo próprio recorde de
ocupação do Parque Anhembi e se
prepara para um salto de qualidade
que pode significar a consolidação
da mostra no mundo das feiras bra-
sileiras: a partir de 1991, a próxima
edição, da feira será realizada iso-
ladamente, isto é, sem o auxílio de
outra exposição paralela, artifício
utilizada até hoje para tornar possí-
vel o preenchimento de todo o pa-
vilhão do Anhembi.

Neste ano, quando vai espalhar-
se por 31 000 m2 divididos entre
montadoras de caminhões e todo o
universo que gravita em torno da
indústria automobilística, a Brasil
Transpo ainda terá a companhia da
Feira Náutica, apêndice de 7 650
m2 que se repete pela terceira vez
consecutiva.

Se a situação atual é confortável
para a Guazzelli e Associados, pois
os promotores da feira tiveram de
deixar expositores de fora por ab-
soluta falta de espaço, a fase de
instalação e amadurecimento da
mostra passou por vários períodos
de turbulência. Um deles, o inicial,
foi marcado pela ausência da Asso-
ciação Nacional dos Fabricantes de
Veículos Automotivos entre os
promotores de uma exposição que
surgia voltada essencialmente para
o transporte.

Com certeza, isso, reduziu a
velocidade da Transpo rumo à con-
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solidação, mas não foi o único
contratempo. A partir da quarta
edição veio o esperado apoio das
montadoras. Em compensação, a
NTC retirou-se do palco, irritada
com uma alegada desatenção por
parte da promotora, a Gua77elli e
Associados. Geraldo Vianna, vice-
presidente executivo da NTC re-
corda: "Quando o apoio e os recur-
sos da Anfavea começaram a en-
trar, eles se esqueceram das origens
e acabaram exagerando na desaten-
ção. Na abertura de uma das feiras,
sequer mencionaram o nome da
NTC".

Isso provocou o afastamento de
várias transportadoras de peso, ca-
so da Dom Vital, Di Gregário,
TNT e Atlas. Hoje, diz Vianna,
quase não se vêem transportadoras
expondo nos estandes. Nessa altura
da história da Transpo as coisas
começavam a melhorar, pois o mais
difícil já havia passado — falta de
apoio da Anfavea e a pressão do
pai das feiras brasileiras, Caio de
Alcântara Machado, que lutou
contra a criação da Transpo, para
evitar concorrência ao seu tradicio-
nal Salão do Automóvel. "O Caio
realmente tentou derrubar a promo-
ção. Afmal, era uma concorrên-
cia", diz Geraldo Vianna. Procura-
do várias vezes para falar do as-
sunto, o empresário Caio de Al-
cântara Machado não conseguiu
espaço em sua agenda para uma
entrevista solicitada à sua secretá-
ria.
Na opinião de Geraldo Vianna,

todos esses contratempos foram su-
perados e esquecidos. "Ficou pro-
vado que eram coisas menores. A

feira, que a NTC ajudou a criar e a
manter viva com o seu apoio, hoje
é muito importante e útil para a in-
dústria e prestadores de serviços".
Ornar Guazzelli, ex-funcionário de
Caio de Alcântara Machado, evitar
comentar essas escaramuças passa-
das. "Se houve conflito, eu não os
notei. Não foram de minha parte",
desconversa.

Uma grande vitrine — No mo-
mento, a Brasil Transpo é conside-
rada o grande evento que transpor-
tadores, montadoras de caminhões
e o setor de autopeças têm para
mostrar novidades. "A sexta Brasil
Transpo é o maior evento do ano
para a indústria automobilística
brasileira", afirmou Jacy Mendon-
ça, presidente da Anfavea. A enti-
dade não só patrocina como dirige
"intelectualmente" a Transpo.
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A compra do espaço no parque
do Anhembi é risco da Guazzelli,
que vende os módulos para os ex-
positores e ainda fica com 35% da
bilheteria. Outros 35% vão para a
Anfavea e os 30% restantes perten-
cem ao parque do Anhembi. O me-
tro quadrado dessa feira custa ao
expositor cerca de 85 BTNs fiscais.
Somadas as áreas ocupadas por es-
tandes da Transpo e da Feira Náu-
tica, chega-se a uma receita bruta
aproximada de NCz$ 3,2 milhões.

A Cummins é um bom exemplo
de que os custos para se montar um
estande valem a pena. "Para nós,
que antes fabricávamos motores
mais voltados para aplicações in-
dustriais, a Transpo é o evento
mais interessante, por reunir públi-
co especifico e o público geral",
anima-se Yoshio Kawakami, ge-

rente de Marketing Automotivo da
empresa. "Temos no Anhembi in-
dústrias, montadoras e empresários,
além dos visitantes ligados à área
de transporte". Na feira, a Cum-
mins vai destacar seus motores da
Série C, destinados aos mercados
automotivo e marítimo, para apro-
veitar o que Kawakami chama de
público profissional.

Outro expositor, a Carrocerias
Antonini, que ocupará 270 m2, está
na Transpo para explorar um dos
seus grandes atrativos, senão o
maior — a oportunidade de realizar
um bom lançamento de produto.

"Quando se faz um lançamento é
muito difícil trazer o empresário
de transporte para conhecer o
novo produto. A feira faz isso com
eficiência", explica Aloísio de

Freitas, assessor da fábrica de
carroçarias.

Dos frangos às feiras — A Brasil
Transpo, de fato, acabou entrando
no planejamento estratégico da fá-
bricas, já que é referência avalizada
este ano por 133 expositores (86 na
área náutica). O espaço cresceu
10% em relação à edição anterior,
elevação que poderia ter sido maior
caso a Feira Náutica sofresse corte
no tamanho ou se a Transpo fosse
realizada isoladamente. Prova disso
é que muitos expositores ficaram de
fora, como a Michelin e a Brasinca.
"Demos preferência aos exposito-
res mais antigos, aqueles que
apoiaram o empreendimento em
edições anteriores", explica Guaz-
zelli.

Volks, Ford, Mercedes e Gene-
ral Motors são as campéas de me-
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Kawakami: aproveitando a fatia

Vianna: a NTC volta ao palco Guazzelli: evitando escaramuças

Em onze anos seis e

Antonink trazer para conhecer

tios quadrados ocupados, cada uma
com 2 700, área bem abaixo dos
3 500 solicitados aos organizado-
res. Em seguida vem a Volvo, com
70% desse espaço. A montadora de
Curitiba não realizará nenhum lan-
çamento na feira.
A história de Guazzelli, empre-

sário que, as vésperas de uma feira,
trabalha diante de uma mesa entu-
lhada por papéis, começa no vare-
jo, onde exerceu funções de execu-
tivo em grandes lojas de departa-
mento, como a Sears e o Mappin.
Passa em seguida por um período
em Brasília, onde atuou no comér-
cio varejista de utilidades domésti-
cas, no ramo da construção civil e
ainda na avicultura e pecuária. De
volta a São Paulo para trabalhar na
Alcântara Machado, ele enxergou
no filão das feiras o seu próprio
negócio. A Brasil Transpo é o seu
melhor momento. "Não somos
o maior promotor de feiras do Bra-
sil, mas já somos o segundo", or-
gulha-se.

A partir de agora, todos podem visitar a Brasil Transpo

• A primeira Brasil Transpo foi
realizada em 1978, com apenas 8 mil m2.
Sua estréia se deu junto com outra feira,
de construção pesada. Segundo Omar

Guazzelli, o setor de construção
apresentava-se como apoio logístico de
todo e qualquer meio de transporte. Na

primeira edição, paralelamente, foi
realizada uma série de palestras sobre o

transporte multimodal.

• Na versão dois do evento, ocorrida em
1980, ambas as feiras foram repetidas.
• A terceira Brasil Transpo, em 1982,
não contou com a feira da construção

pesada. A crise no setor tornou inviável
sua realização.

• Em 1984, os ventos começaram a
soprar a favor e a Anfavea apóia o

evento como seu patrocinador.

Reconhece o Salão do Automóvel como
a grande festa das montadoras, mas
identifica a necessidade de o setor
contar com uma feira mais técnica e de
ambiente tranqüilo, como a Transpo.
Essa tranqüilidade hoje é relativa. Se, no
início, o público geral só tinha acesso ao
Anhembi nos finais de semana, agora
seu ingresso é livre. Em 1984, como não
foi possível ocupar todo o espaço do
Anhembi, criou-se outra exposição, a
Feira Náutica.
• A quinta edição da feira, em 1987,
mostra sinais claros de que ela crescia e
muito: 144 expositores na área de
transporte e 82 na marítima. A feira
náutica fez sucesso pelo charme que dá
à exposição - grandes barcos, iates e
lanchas off shore chamam muito
a atenção.

18 TRANSPORTE MODERNO - Outubro, 1989



Tem sempre um Cargo
para cada carga

Betoneira, graneleiro,
tanque, baú, frigorífico
e carga seca. Ford Cargo
é a resposta certa para
cada tarefa.

Motor Ford com aspira-
ção natural (155cv) ou

turbo (185cv) com caixa
de câmbio de 5 ou 6 mar-
chas, garantindo grande de-
sempenho e durabilidade.

Melhor desempenho com
eixo traseiro de dupla
velocidade, proporcionando

Use cinto de segurança. Ele pode salvar sua vida.

Este veículo está em conformidade com o programa de controle da poluição do ar por
veículos automotores - PROCONVE, e atende aos padrões estabelecidos.

10 ou 12 marchas.
Segurança com freios a

ar e chassi mais resistente.
Tecnologia presente em

cada detalhe: na direção
hidráulica progressiva
e no conforto da cabine.

Garantia Ford em mais
de 250 Distribuidores
espalhados pelo País.
E assistência que não

acaba mais.
Com Ford Cargo, o seu

único trabalho é carregar.

FORD CARGO
CAMINHÃO PRA VALER.
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TE MUGIA.
O pneu sem câmara apresenta as seguintes vantagens:

.dimimuição do peso do conjunto em comparação com os pneus com câmara.

. montagem e desmontagem mais rápidas e seguras.

.melhor ventilação da área de freio, por ter um aro mais afastado dos tambores.

ILOTE SÉ!!!4«!

TECER° 1
Os flancos dos pneus sem câmara "Pilote", de perfil
rebaixado, são menores do que os dos pneus nor-
malmente utilizados. O rebaixamento do centro de
gravidade proporciona:

.melhor dirigibilidade.

.maior estabilidade nas curvas.

.mais segurança e conforto.

.maior quilometragem da carcaça.

COM CÂMARA
SÉRIE 100

SEM CÂMARA
SÉRIE 90

PILOTE
SEM CÂMARA

SÉRIE 80

MICHELIN



avalos a
mais no motor

Os caminhões da Scania ganham

novos motores e

um conjunto de mais de duzentas

mudanças técnicas

Ao longo de seus 32
anos de existência
no Brasil, a Scania
sempre se vanglo-
riou da fama de
"reis da estrada"

Ilrasfilirmspo conquistada por
seus possantes caminhões. Um tí-
tulo que parece firmemente asso-
ciado aos cavalos a mais ostenta-
dos pela marca em relação à
concorrência.
Em abril do ano passado, quan-

do a Volvo lançou a sua nova linha
de pesados LN 12, com os mesmos
400 cv do Scania mais potente, tão
longo reinado parecia ameaçado.

O desempate, no entanto, demo-
rou pouco. Desde fevereiro já se
sabia extra-oficialmente (veja em
TM ng 310 a reportagem "O Scania
ganha mais potência") que ainda
este ano os caminhões da fábrica de
São Bernardo do Campo ultrapas-
sariam a barreira dos 400 cv e in-
corporariam importantes modifica-
ções técnicas.

Às vésperas da Brasil Transpo,
a Scania confirmou oficialmente
as informações antecipadas por
TM. Equipados com o novo (no
Brasil) motor DSC 14 07 tipo 410,
os caminhões mais pesados que
a fábrica começa a colocar no



Os caminhões ganharam novo suporte
para o tanque de combustível,
luz de rd Integrada ao conjunto,
novos padteg de revestimento
e "kl" s fora-de-estrada

• ..'"1•AL!



mercado a partir de outubro terão
potência de 411 cv/ABNT, a maior
do mercado brasileiro.

Projetados para equipar as linhas
T e R 142, os motores 410 terão
novos componentes, como o com-
pressor de ar (de maior rotação),
canais de água de arrefecimento,
suporte do alternador, mecanismo
de servoembreagem, bomba injeto-
ra (tipo Bosch 7001, adaptada para
oito cilindros em V), cabeçotes,
anéis e embreagem (pull type, como
as da linha NL da Volvo).

Nova familia — Mas as mudanças
não se limitaram ao motor V-8. Na
verdade, o que a Scania fez foi de-
senvolver uma nova família de ca-
minhões a partir de uma variedade
maior de motores e de potências.
Aproveitou também a oportunidade
para introduzir um pacote de cerca
de duzentas modificações tecnoló-
gicas em seus veículos.
As novidades começam na pró-

pria nomenclatura dos caminhões,
que ganhou duas siglas adicionais:
HW (Heavy Weight) e EW (Extra
Heavy Weight). O número de veí-
culos básicos foi ampliado para
quatro, dois deles com duas op-
ções de potência, totalizando seis
alternativas:
E O mais leve é o tipo batizado
como 200, equipado com o motor
DN 11 01 (o mesmo da atual linha
de ônibus) de seis cilindros e aspi-
ração natural, capaz de desenvolver
203 cv a 2 200 rpm e 760 Nm a
1 200 rpm. Suas aplicações devem
limitar-se ao transporte urbano e a
cargas de baixa densidade em es-
tradas asfaltadas.

Equipado com motor DS 11 34
turbinado de seis cilindros (que
substitui o atual DS 11 15), o mo-
delo 310 terá duas versões. A pri-
meira desenvolve 303 cv a 2 000
rpm e 1 330 Nm a 1 100 rpm. Já a
segunda atinge 310 cv a 2 000 rpm
e 1 335 Nm a 1 100 rpm.

Haverá também a série 360, que
receberá o motor DSC 11 18, tur-
binado com intercooler, com duas
opções de potência e torque: a) 353
cv a 2 000 rpm e 1 585 Nm a 1 050
rpm; e b) 363 cv a 2000 rpm e
1 590 Nm a 1 050 rpm.

Já o 410 terá o motor DSC 14
07, turbinado com intercooler, que
desenvolve 411 cv a 2 000 rpm e
1 665 Nm a 1 200 rpm.

Novos componentes — Os motores

26

130 
900 1100 1300 1500 1700 1900 2100

rpm

310 e 360 atingem o torque máxi-
mo a rotações menores que os seus
antecessores. Isso possibilita menor
consumo de combustível, menor
custo operacional, maior durabili-
dade e maior velocidade média de
operação, reduzindo as trocas de
marchas e os ruídos da cabina.
O bloco foi redesenhado. Ambos

os motores, que equiparão os mo-
delos T e R 112, terão uma nova
bomba injetora (a P 7110), projeta-
da para possibilitar maior pressão
de injeção e reduzir o consumo.

Toda a linha 1112 ganhou novos
componentes, como bicos injetores
padronizados, turbocompressor de
maior capacidade, válvulas de es-
cape, anéis de pistão, coletor de es-
cape de maior velocidade de es—
coamento e embreagem pull type,
com novo sentido de acionamento,
que possibilita maior durabilidade e
melhor controle da aplicação do
torque. Tudo isso se traduz em
maior facilidade nas saídas, ladei-
ras e manobras.

Projetados de acordo com as
normas européias, todos os novos
motores atendem com folga aos li-
mites de emissão estabelecidos pela
Resolução n2 18 do Conama —
Conselho Nacional de Meio Am-
biente e serão exportados para a
Scania sueca.

As modificações dos motores
exigiram mudanças também no trem
de força. Os caminhões ganharam
uma nova relação de redução para
o diferencial, que permite melhor
força de tração e maiores velocida-
des médias. Os veículos têm tam-
bém uma nova alavanca de mun-
danças. O esquema de acionamento

TORQUE DO MOTOR SCANIA PSC 11 18
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1600
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1000
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800 1300 1800
rpm

do câmbio foi redesenhado de for-
ma a permitir melhor ergonometria,
menor curso entre as posições e
maior precisão no engate. Houve
ainda mudança na manobra da trava
do diferencial.

Chapas tratadas — As cabinas
passaram a usar chapas tratadas
com zinco galvânico a quente.
Além disso, ganharam revestimen-
tos com tecidos de novas padrona-
gens. Montado na prateleira do te-
to, o rádio toca-fitas pode ser ajus-
tado pelo motorista sem desviar a
atenção da estrada. Com a reloca-
ção do toca-fitas, sobrou espaço no
painel para a instalação de um rá-
dio tipo PX (os cabos e ligações já
vêm da fábrica).
Os veículos ganharam mais uma

opção de cor — o branco pérola,
com faixas marrom e café. Foram
aperfeiçoados também as lâmpadas
de halogênio para os faróis (que
ganharam maior amplitude e inten-
sidade de iluminação), as lanternas
(com luz de ré integrada ao con-
junto, que duplicam a iluminação
quando o veículo manobra à noite)
e os suportes para lanternas trasei-
ras e para amortecedores.

Serviço pesado — Para operar em
condições mais severas (canaviais,
minas e madeireiras), a fábrica de-
senvolveu o kit Heavy Duty, que
vem com novo eixo cardã, bem
mais reforçado que o diâmetro de
tubo, garfo e cruzetas maiores, que
possibilitam maior resistência in-
clusive para o cardã de ligação en-
treeixos de bogie.
Faz parte do kit um novo radia-
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O GUARDA-COSTAS DATECNOLOGIA
JAPONESA, EUROPÉIA E BRASILEIRA.

A Alcoa passa a tecnologia para trás
e lança no Brasil o que há de mais
moderno, prático, seguro e
econômico em transporte de cargas
no mundo: a carroceria de alumínio.
Ela dura três vezes ou mais que a
carroceria de madeira, com a
vantagem de ser muito mais leve.
Você transporta mais carga
por viagem e ainda economiza
em manutenção, pneus, freios,
suspensão e combustível.
A carroceria para caminhões
e as tampas para carretas você
encontra nos montadores

autorizados em duas versões:
carga-seca e graneleira.
Elas vêm com a qualidade, garantia
e assistência técnica Alcoa.
Vá ver de perto esta novidade.
Repare nos acessórios especiais,
no acabamento, na beleza, na
facilidade do manuseio.
Você vai entender porque
os transportadores europeus e
japoneses já adotaram esse tipo de
carroceria: o alumínio é,o produto
mais adequado para o transporte de
cargas. Não existe nada mais seguro
para a sua carga, o seu caminhão

e, principalmente, para o seu bolso.
Nem aqui, nem lá fora.
Carroceria de Alumínio Alcoa.
O Guarda-Costas do Seu Caminhão.

EIALCOA
Implementos Rodoviários
Av. Maria Coelho Aguiar, 215- bl. C- 4? andar

CEP 05804 -São Paulo - SP
Tel.: (011) 545-5920



dor especialmente desenvolvido pa-
ra operações fora-de-estrada, com
suspensão flutuante e flexível (que
possibilita maior resistência às tra-
ções e impactos verticais e melhora
a capacidade de arrefecimento).

O kit inclui ainda novo jogo de
bancos especialmente projetados
para este tipo de operação, suportes
de amortecedores reforçados, placa
de proteção entre os radiadores de
água e de ar, novos suportes para

lanternas, trava dupla para o capô,
grades de proteção para os faróis e
lanternas e suportes extras reforça-
dos para os tanques de ar e de
combustível.

Neuto Gonçalves dos Reis

Modificações e vantagens da nova linha

MODIFICAÇÕES VANTAGENS

NOVOS MOTORES E TRAÇÃO

• Novo cabeçote com canais de escapamento e admissão
melhorados (para os motores dell e 14 litros)

• Novo coletor de escape de maior velocidade de escoa-
mento (para os motores de 11 litros)

• Novo turbocompressor (para os motores dell litros)
• NOVaS válvulas de escape (para os motores de 11 litros)

Melhor fluxo de gases no motor, melhor pressão de carga no ar de admissão, maior velocidade dos
gases de escape e melhor retirada dos gases queimados da câmara de combustão. Melhora do ren-
dimento volumétrico, contribuindo para diminuir o índice de emissão de poluentes, assim como ele-
vando os níveis de potência e torque acima dos demais motores de sua categoria. A padronização das
válvulas de escape de todos os motores possibilita menor estoque de peças de reposição.

• Nova bomba injetora (para os motores de 11 litros)
• Novos bicos injetores (para os motores de 11 litros)

A melhoria do fluxo de gases e, conseqüentemente, o aumento das quantidades de ar a serem apro-
veitadas torna possível a introdução de uma bomba injetora com pressão de injeção mais elevada e
dosagem mais precisa de combustível, reduzindo o nível de emissão e permitindo um aumento da
potência e do torque. Os novos bicos injetores, agora padronizados para toda a linha, contribuem pa-
ra aumentar a durabilidade e para reduzir os custos operacionais e cfè estoque.

• Novos anéis de pistão do tipo cunha (para os motores de
11 e 14 litros)

Melhora a vedação da câmara de combustão, aumentando sua eficiência como um todo. O novo for-
mato característico destes anéis permite que, quanto maior for a pressão da combustão, maior seja a
vedação da câmara, reduzindo assim o consumo de óleo e aumentando o rendimento. O novo tipo de
anel evita o acúmulo de resíduos de carbono na canaleta do pistão.

• Novo bloco de motor resdesenhado (para os motores de
11 e 14 litros)

Acompanha o aumento das pressões de trabalho, da potência e do torque, seguindo as tendências
internacionais nesse campo.

• Nova relação de redução para eixo traseiro de 3,50:1 Permite maiores velocidades médias com conseqüente redução dos tempos de viagem e dos custos
operacionais dos veículos. Aliada aos novos níveis de torque dos motores, permite, ainda, aumento
da força de tração do veículo.

CABINA, ERGONOMIA E OUTRAS

• Cabina zincada Possibilita proteção extra contra a corrosão. Isto torna os caminhões Scanias mais indicados para tra-
balhos em condições adversas, tais como transporte de adubos, corrosivos, solventes, cimento, pro-
dutos químicos, pescado e sal.

• Alavanca de mudanças e acionamento do câmbio redese-
nhado

• Rádio toca-fitas na prateleira do teto
• Provisão para rádio CB do painel
• Novos revestimentos interiores e tecidos com nova pa-

dronagem

A nova alavanca de mudanças, com formato mais anatômico e curso reduzido, permite melhor ergo-
nomia e maior precisão no engate. A mudança do toca-fitas para a prateleira do teto permite maior
segurança, uma vez que possibilita ao operador fazer os ajustes necessários sem desviar a atenção da
estrada. A provisão para o rádio PX no painel facilita a instalação deste equipamento, uma vez que to-
dos os cabos, fios e conexões para sua instalação já vêm montados de fábrica. E, seguindo uma ten-
dência internacional que já está chegando ao Brasil, os novos revestimentos propiciam um ambiente
de trabalho mais confortável.

• Novas lâmpadas de halogênio para os faróis (70/75
Watts)

Permitem maior amplitude e intensidade de iluminação e, conseqüentemente, maior segurança e me-
nor cansaço visual á noite. Além disso, esse tipo de lâmpada é mais durável e confiável.

• Novo grupo ótico traseiro
• Novos suportes para lanternas traseiras
• Nova manobra da trava do diferencial

O novo grupo ótico traseiro, com a luz de ré integrada ao conjunto e com novo suporte, duplica a
iluminação quando o veículo manobra à noite, propiciando maior segurança e durabilidade.

Kff HEAVY DUTY

• Kit Heavy Duty (Serviço Pesado)
1. Novo eixo cardã principal
2. Novo eixo carda entreeixos
3. Novo revestimento em vinil
4. Novo suporte de amortecedor
5. Placa de proteção entre radiadores de água e de ar
6. Maçanetas internas modificadas
7. Novos suportes para lanternas
8. Trava dupla para o capô
9. Grades de proteção para faróis e lanternas

10. Novos suportes de tanques de ar
11. Novos suportes de tanque de combustível

O Kit Heavy Duty — em duas versões destinadas aos produtos que operam sob condições severas —
propicia melhor adequação do produto aos serviços "fora-de-estrada", tais como novo trem de força
mais robusto e confiável, devido à introdução de eixos cardãs resistentes e novos agregados do
chassi especialmente estudados para resistir às mais duras condições. O novo kit também tem novas
proteções especiais para faróis e lanternas, revestimentos internos mais fáceis de limpar, nova trava
do capô especialmente desenhada e testada nas mais duras condições.

Fonte: Saab/Scania
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* SUCESSO *

O Consórcio Nacional Scania
já contemplou mais de 7 mil clientes.

São sete anos de atuação em que a Scania
garante o preço e a entrega dos veículos.

São sete anos de apoio da Rede de
Concessionários, através da Assobrasc.

A história é pequena.
Mas, sem dúvida, é uma história de sucesso.

NACIONAL
SCAN IA



o cavalinho
Depois de alguns adiamentos,

a Ford apresenta,
finalmente, o cavalo 3224,

com o motor 7.8

• Em 1987, a Ford teve de adiar o
lançamento do seu cavalinho mecâ-
nico 3224 devido a problemas na
suspensão do terceiro eixo Hendri-
xon que os engenheiros da monta-
dora não conseguiram superar a
tempo e anunciar que o veículo fi-
caria pronto no ano seguinte.

Mas só no final deste ano o 3224
estará, finalmente, nos revendedo-
res. Com capacidade para tracionar
32 t, o veículo terá tara de 5,3 t.
Descontando-se também as 5,5 t da
carreta, restará ainda uma capaci-
dade de carga de 21,2 t.
A maior novidade do veículo é a

introdução no mercado nacional do
motor FNH 7.8, turbinado interco-
oler ar/ar, com 6 cilindros em li-
nha. Produzido até hoje apenas
para exportação, o equipamento
desenvolve potência de 243,4
cv/ABNT a 2 400 rpm e torque de
90,6 mkgf a 1 500 rpm. Em abril
do ano que vem, esse motor equi-
pará também o atual modelo 2218,
que passará a se chamar 2224.

Opções de marcha — Com entre-
eixos de 117 pol (2,97 m), o veí-
culo terá, em princípio, transmissão
Eaton Clark, modelo FS 6005-B,
de cinco marchas à frente
(7,22/3,89/2,22/1,27/1,00:1,00) e
uma à ré (7,22:1). A dupla redução
proporciona escalonamento pro-
gressivo de nove marchas.
O gerente de Marketing, Lélio

Ramos, no entanto, não descarta a
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possibilidade de uma caixa de seis
marchas. "A experiência com o
modelo 2218T mostrou que o
usuário prefere as seis marchas,
não só porque isso tornou o veícu-
lo finamezável, mas também por-
que a diferença de preços é muito
pequena."

Além do mais, "as seis veloci-
dades dão ao veículo maior capaci-
dade de tração nas relações mais
curtas e maior flexibilidade, pois,
com a reduzida, o veículo ganha
doze marchas". É provável até que
a Ford elimine o "T" da nomen-
clatura e passe a fornecer todos os
1618 e 2218 com câmbio de seis
marchas. Trata-se de um trem de
força tão ajustado que, segundo
Ramos, tem muita gente transfor-
mando o 1618T em cavalo. "O veí-
culo sai por 1/3 do preço de um
Volvo e pode tracionar carreta de
17 t", afirma.
A embreagem terá disco duplo

para proporcionar maior resistên-
cia, e o eixo traseiro, de duas velo-
cidades, é o modelo RS23240. Os
freios são S-Came (os de estacio-
namento terão molas acumuladoras)
e o veículo receberá defletor de ar
na dianteira, abaixo do pára-cho-
que, para reduzir a resistência ae-
rodinâmica. Pintadas na cor ver-
melha (exclusiva), as quinhentas
primeiras unidades sairão de fábri-
ca com quinta roda já instalada.
A produção inicial será de mil

veículos por ano. Já este mês, al-

gumas unidades estarão sendo ex-
perimentadas por alguns frotistas.
"Hoje, o mercado é 90% frotista e
apenas 10% carreteiro", declara
Ramos.

Cabina dupla — Uma das grandes
atrações do veículo é a cabina leito.
A versão que sairá de fábrica será
simples, cerca de 0,5 m mais larga
e mais alta que a convencional,
com entradas laterais ou por dentro
do veículo (pela traseira). "Todo
mundo tem cabina integrada. Nós
vamos ter uma cabina modular,
adaptável também aos veículos já
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existentes", vangloria-se Ramos.
Utilizando estrutura de perfil de

aço, com duas chapas, a cabina
será em fibra de vidro, para pro-
porcionar melhor isolamento térmi-
co e acústico. Terá espaço disponí-
vel para aparelhos eletrônicos,
bagagem e até lavatório. Fixada
ao chassi, mantém o basculamento
individual.

Opcionalmente, haverá unia ca-
bina dupla, projetada pela SR e
aprovada pela Ford, para competir
num mercado onde já atuam alguns
adaptadores. A Ford não sabe in-
formar o preço da cabina mas ga-

TRANSPORTE MODERNO - Outubro, 1989

rante que será competitiva. A SR,
por sua vez, preferiu não fornecer
detalhes sobre o equipamento.
O mesmo motor 7.8 do 3224,

com algumas modificações (por
exemplo, bomba injetora recalibra-
da), deverá equipar, no fmal do ano
que vem, um cavalo mais potente e
de maior capacidade, o 3528, com
280 HP e 25 t de peso bruto total.

Mudanças na linha F — A empresa
estuda também modificações na li-
nha F. Entre elas, a introdução do
freio a ar no F-11000 e mudanças
no sistema de fixação de rodas. Tal

O cavalinho entra na
estrada brasileira, e só não
surgiu antes por problemas na
suspensão. Mas está trazendo
algumas novidades.

como no Cargo, o número de para-
fusos sobe de seis para dez.
O que a empresa não confirma é

a introdução do motor X-10 no lu-
gar do atual 229, também da MWM.
"A troca tem de ser pensada, pois
tem implicações de custo e a linha
F tem de ser barata", diz Ramos.
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"A mudança exige um estudo de
custo/benefício. A MWM tem ca-
pacidade para continuar produzindo
tanto o motor antigo quanto o no-
vo", afirma.
O entrevistado não confirma a

intenção da montadora de utilizar
longarinas retas na linha F. "No F-
4000, certamente, não vamos mu-
dar, porque, do ponto de vista mer-
cadológico, é importante manter o
caminhão baixo", declara.

Ramos desmente também qual-
quer teste com os motores B da
Cummins. Ao mesmo tempo, alar-
deia grande avanço da Ford no
mercado interno. "Ano passado,
estávamos com 17% e chegamos ao
fim deste ano com uma fatia de
27% do mercado", afirma.
A chegada dos novos Mercedes

não assusta a Ford. "A cabina é
convencional e, em termos de ma-
nobra, o veículo ficou menos ade-
quado", aponta. "Além do mais, a
Mercedes terá peças novas a preços
altos (por se tratar de lançamento).
Isso favorece a despadronização da
frota, num momento em que já há

um parque de 15 mil caminhões
Cargo no país."

Golpe na exportação — Durante a
entrevista, Ramos negou-se a con-
firmar a perda pela Ford brasileira
do mercado americano. Nos dias
seguintes, porém, a imprensa foi
inundada por reportagens infor-
mando que, a partir de dezembro, a
matriz deixará de importar os Car-
gos fabricados no Brasil. A partir do
segundo trimestre de 1990, a em-
presa passará a produzir 6 mil Car-
gos por ano em sua fábrica de
Louisville, no Kentucky, uma das
maiores do mundo. O veículo é
produzido também na Austrália e
na Inglaterra.

Enquanto o primeiro Cargo não
sair da linha de montagem america-
na, o mercado será abastecido pelos
estoques que se acumularão até de-
zembro no Brasil. Até lá, a fábrica
continuará produzindo 250 unida-
des por mês para exportação.

Trata-se de um duro golpe para
um veículo que exportou, até hoje,
cerca de metade da sua produção.

O Brasil começou a perder a corri-
da para a exportação do Cargo
já em março do ano passado, quan-
do a matriz cancelou a compra de
mil unidades, devido à defasagem
cambial.

Em 1985, ano que começou a
exportar o veículo, a Ford vendeu
1 855 unidades para o mercado
externo. As vendas subiram para
3 102 unidades em 1986 e 4 098
em 1987.

Com o reajuste de 7,1% aplicado
ao preço em dólares no final de
1987, as exportações não passaram
de 5 284 unidades em 1988, quan-
do a previsão era de 7 mil. Este
ano, as projeções não passam de
3 700 unidades, das quais apenas
2 700 para os Estados Unidos e
Canadá.

Felizmente, o cancelamento che-
ga num momento em que o merca-
do interno está carente de cami-
nhões. E a causa da decisão foi
unicamente cambial, pois os ameri-
canos estavam satisfeitos com o
veículo.

SOLUÇÕES DE ECONOMIA E SEGURANÇA

FISCALIZA E EVITA DESPERDíCIO
O GIROCON é um fiscalizador eletrônico de excessos de
rotações, que proporciona ao motorista o 'hábito' de direção
econômica e sua empresa fiscalizá-lo.

ÓNIBUS E CAMINHÃO

Média de
Economia:

Vantagens:

APOIO INDI-MG

— 15% de óleo Díesel
— 25% de óleo Lubrificante
— 50% a mais de vida útil ao motor 
— Marcador Numérico (fácil leitura)
— Pode ser usado com ou sem tecógrafo
— Fácil instalação — baixa manutenção
— À prova de trepidação

APROVADO PELO CONTRAN
SOB N? 207/87 — 23/88

"1 S'iür" ACABOU O PESADELO DO
Faz trevo frenagem mais segura emVANTAGENS: menor espaço de tempo 

EMPRESAS Jamef (BH) — Lide'rbrás (RJ) — Transdepe(RJ) — Stefani (RS) — Etsul (PRI — Catalini
QUE USAM (PRI — Dom Vital (SP/ — Supergasbrás (SP)
"L STOP" Tpr)ancil (PE) — Pagliato (SP) — Sancape

o L-Stop é um dispositivo mecânico com
acionamento eletropneumático através do
sistema de freios, limitando o angulo entre
o cavalo mecânico e o semi-reboque.
Instalado na chapa do pino rei, dispensando
modificações no cavalo mecânico.

CATALISADOR PARA COMBUSTÍVEL:
SOLAVITE é um catalisador físico de tecno-
logia francesa que atua no tratamento do
combustível (diesel, gasolina e álcool) antes
da queima no motor, melhorando sua
combustão.

CAMINHÃO, ONIBUS, TRATORES,
MÁQUINAS EM GERAL

VANTAGENS:
• Descarboriza totalmente o motor
• Mantém os bicos injetores limpos
• Diminui a fumaça preta (reduz a poluição)
• Aumenta o rendimento do motor

CATALISADOR PARA RADIADOR:
Elimina os depósitos alcalinos ferrosos, que
provocam oxidação incrustação e corrosão no
radiador, comprometendo a refrigeração e a vida
útil do motor.

INFORMAÇÕES
E VENDAS

FONES (031) 333-1072 — 333-0754
Av. Cel. Benjamim Guimarães, 1.736

B. Industrial - CEP: 32.230
CONTAGEM-MG

• proporciona melhor troca de calor
• evita o super aquecimento do motor
• dispensa qualquer tipo de aditivo.

1
1
1
1
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QUALIDADE MADE IN FRAS-LE.
■■•

Montadoras, distribuidores,
frotístas: quem mais entende de
qualidade prefere Fras-Le. Maior
fábrica de materiais de fricção da
América Latina, a Fras-Le equipa
caminhões, ônibus, automóveis e
tratores produzidos no Brasil.
Fornece também para os metrôs do
Rio de Janeiro e São Paulo, para
ferrovias, para a Petrobrás e não pára

por aí. Hoje a segurança de suas
lonas e pastilhas para freios e
revestimentos de embreagem é
exportada para mais de sessenta
países, tendo conquistado espaço
até mesmo em mercados
tradicionalmente exigentes como os
Estados Unidos e o Canadá.
A Fras-Le é marca de, qualidade
internacional para a satisfação

garantida de um de seus
consumidores mais especiais: você.

FRAS- LE

QUALIDADE ASSEGURADA



arninhão
sem suspensão

A empresa lança um veículo

apropriado para

beneficiamento e promete

outras novidades

• Cumprindo promessa feita du-
rante o lançamento do 14210 e do
16210, a Volkswagen Caminhões
leva ao Anhembi versões especiais
desses modelos sem a suspensão
traseira. Batizado como Transfor-
mer, o veículo tem o eixo de tração
fixado por suportes de aço, que
permitem sua condução até o bene-
ficiador escolhido pelo cliente.

Segundo o gerente executivo de
Vendas e Marketing da empresa,

Álvaro Ártico, pesquisas indicam
que 75 a 80% dos caminhões VW
recebem terceiro eixo depois de
saírem da fábrica. Esse processo,
além de desperdiçar a suspensão
traseira vinda da fábrica, traz riscos
técnicos. "O chassi é cortado, esti-
cado ou encurtado", explica Árti-
co. "O adaptador serra, esquenta e
senta a marreta para arrancar o re-

bite. Isso sempre deixa
um ponto fraco no ca-
minhão."
A VW acredita que,

com o Transformer,
conseguiu unir o útil ao
agradável. "Achamos
que a ausência da sus-
pensão vai reduzir o
custo do veículo em cer-
ca de NCz$ 4 mil. Ao
mesmo tempo, o trans-
portador poderá colocar

O caminhão tem eixo de tração
fixado por suportes de aço

o terceiro eixo sem danificar o ca-
minhão." A fábrica dispõe de um
kit de terceiro eixo. Mas, normal-
mente, a transformação utilizará
o truck de outros fornecedores.

Linha 90 — A VW aproveita a
Transpo para mostrar também sua
linha 90 de caminhões, que sofreu
várias modificações técnicas. Entre
elas, o reforço na suspensão do
14210 e a introdução do freio 5-
Carne nos modelos 140 HP (motor
Nrwm).

Todos os modelos ganharam tra-
va no teto ventilante e travamento
do quebra-sol. Os caminhões mais
leves (até o 14140) agora têm vál-
vula do freio de estacionamento no
painel e novas caixas de câmbio
FS-4005 A/B. Os modelos 11, 12,
14 e 22 t ganharam novas rodas
estampadas, de disco.

traseiros nos modelos de 140 HP,
freio motor e direção hidráulica nos
caminhões leves e eixo traseiro de
dupla redução no 14210.
A empresa vai mudar a monta-

gem dos caminhões da fábrica de
São Bernardo do Campo para o Ipi-
ranga. "Em julho de 1990, já co-
meçaremos a transferir as cabinas",
informa Ártico. Mas a montagem
completa só vai ocorrer um ano de-
pois, quando a antiga fábrica de
São Bernardo será desativada como
linha de montagem e poderá ser
vendida ou virar estamparia.

Segundo Ártico, as instalações
antigas não tinham flexibilidade
e, portanto, não permitiam o au-
mento da produção. Além do mais,
estão localizadas em área sujeita
a inundações.
De fato, enquanto São Bernardo

podia chegar, no máximo, a oitenta
caminhões por dia, em dois turnos,
o Ipiranga pode produzir 220 uni-
dades por dia — a produção atual é
de 170, sendo 70% de comerciais
leves.

Novos motores — A mudança in-
cluirá a adoção em 1990 do novo
motor X-10 da MWM para os mo-
delos abaixo de 170 HP (veja ma-
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téria nesta edição) na plataforma
racionalizada, que será comum aos
caminhões Cargo e VW. Apesar do
atraso — "deviámos mostrar esse
motor na Transpo, mas ele ainda
não está homologado" —, a empresa
não desistiu da linha 170 (Cummins
de aspiração natural), lançada no
final do ano passado. "Esse motor
faz faltá para aplicações urbanas",
afirma Artico.

Outras novidades dentro do pro-
grama serão um fora-de-estradas de
23 t 6 x 4 (o 23210) e um cavalo
mecânico de 35 t e potência próxi-
ma de 300 HP para longas distân-
cias, ambos previstos para o final
do próximo ano.
A empresa enfrenta dificuldades

no mercado externo. "Além da de-
fasagem cambial, não sabemos o
que vai acontecer com o progra-
ma Befiex a partir de janeiro",
preocupa-se o executivo: "Sua ex-
tinção poderá encarecer os cami-
nhões em 15 a 20% e tirar nossa
competividade."
No entanto, o mercado domésti-

co está em condições de absorver a
produção. "Colocamos sessenta
caminhões de 16 t em demonstra-
ção em frotas a partir de julho e já
vendemos 225 unidades", vanglo-
ria-se Ártico.

Outra arma que vem sendo bem
utilizada é o consórcio. "A partir
de dezembro, 40% das vendas se-
rão através de consórcio", informa
o entrevistado. "Trata-se da única
forma de financiamento disponível
hoje no mercado. Só temos um ca-
minhão finamezável (o 16210 H), o
CDC é muito alto e o leasing está
muito complicado por causa da dis-
cussão em torno das taxas."

TRANSPORTE MODERNO - Outubro, 1989

A VW acredita que
conseguiu unir o útil

ao agradável. O
transformador,
por exemplo,
poderá colocar o
terceiro eixo sem
danificar o caminhão.
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O ASSENTO
DOS CAMPEÕES

EVITA CANSAÇO E
MALES DA COLUNA

CAMINHÕES
ÔNIBUS
UTILITÁRIOS

.C3OW
ISRINGHAUSEN

INEC Carda. ns
Marca de tranquilidade em Eixos Cardan

• Recondicionamento e balanceamento eletrônico de eixos
cardan com moderna tecnologia.
• Fabricação de eixos cardan industriais, agrícolas e
automotivos, conforme amostra ou desenho.
• Estoque completo de peças origjppis.

INEC - IND. E COM.
DE AUTO PEÇAS E
ACESSÓRIOS LTDA.
Matriz: Av. Condessa
Elizabeth Robiano, 3.600
CEP 03075 - São Paulo - SP
Fone: 294-1555

Rio de Janeiro
Rua Nicolau Cheuen, Qd.
10- Lts. 12 a 15
Jd. Menti
Fone: 756-4861 e 756-3444
(Via Dutra, Km 61
CEP 25500- São João do
Menti - RJ



eículos
Toyota ganham

novo visual

A geração 90 de utilitários

e picapes chega

ao mercado com modificações

internas e externas

  A Toyota está se pre-
parando para mudar a
aparência de seus
veículos, no próximo
ano, quando a sua ge-
ração 90 de jipes e

grosilTrmtspo picapes a dísel chega-
rá com outro visual, incluindo mo-
dificações internas e no design ex-
terno. Essa linha surgirá com uma
nova grade dianteira, faróis retan-
gulares, para aumentar a luminosi-
dade exigida pela nova legislação,
e lanternas traseiras maiores. As
rodas, atualmente de cor marfim,
receberão pintura cinza-prata. Por
dentro, o revestimento acústico
usará forração de vinil e os bancos
(anatômicos) foram redesenhados
para aumentar o conforto, além de
ganharem uma cobertura mais so-
fisticada, de tecido. A ambição da
empresa, entretanto, não pára aí:
pretende lançar o novo motor 364,
até março do próximo ano, mas tu-
do está dependendo dos estudos
que vêm sendo feitos.

Por enquanto, as modificações
continuam baseando-se no 0M314,
da Mercedes-Benz, de quatro cilin-
dros. Com ele, a atual linha Toyota
chega a fazer em média de 8 a 10
km com 1 litro de combustível. De
acordo com Gilberto Pereira Pu-
mar, do Departamento de Vendas
da Toyota, os modelos mais procu-
rados atualmente são as picapes,
principalmente por empresas que
utilizam veículos fora-de-estrada.
Segundo Pumar, a tração nas qua-
tro rodas permite aos carros da To-
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A nova linha Toyota vem toda modificada, tanto na parte externa como na interna

yota rodarem bem tanto em estradas
ruins quanto na cidade. E, depen-
dendo da situação, pode-se desligar
a tração das rodas dianteiras apenas
puxando uma alavanca.
O jipe com capota de aço

0J5OLV, no qual estão sendo feitas

as modificações, está sendo vendi-
do hoje por cerca de NCz$ 80 mil.
A nova versão, porém, deverá ser
mais cará, tendo em vista o banco
opcional. A produção estimada pa-
ra o próximo ano é de 6 500 desses
veículos, contra as 5 500 atuais.
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Pneus Pirelli.
O investimento a longa

distância que garante o melhor
resultado a curto prazo.

Para conseguir maior lucratividade

com sua frota, você não precisa ir longe.

A Pirelli tem a mais extensa linha de

pneus, testados e desenvolvidos no seu

campo de provas, o único do gênero na

América Latina.

Além disso, equipes de assistência

técnica orientam na escolha e utilização.

Tudo para garantir o mais alto rendimento,

na aquisição e uso dos pneus.

O melhor investimento para sua fro-

ta está mais perto do que você imagina. Em

um dos 1.500 pontos-de-venda Pirelli espa-

lhados por todo o país.

COM PIRELLI VOCE SABE COM QUEM ANDA
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amília de
muito respeito

Utilizando menos componentes,

a nova linha X-10, da

MWM, é mais leve e terá mais

opções de potência

"Melhor que controlar a quali-
dade é fazer com qualidade". Esse
é o lema da MWM — Motores Die-
sel Ltda., enfatizado por Kuno
Dietmar Frank, diretor superinten-
dente da empresa sobre o lança-
mento no mercado de uma nova ge-
ração de motores dísel, envolvendo
investimento de US$ 83 milhões,
até 1993. Trata-se do protótipo de
um X-10, uma nova família de
motores que vem se juntar a uma
outra, a 229, já constituída há
muitos anos. Esses motores têm
1,075 litros por cilindro, totalizan-
do 3,21 litros para a versão de três
cilindros, 4,28 litros nos de quatro
e 6,42 nos de seis.
Os valores de desempenho dos

motores X-10 da MWM estão de
acordo com as normas ISO 1585.
Os quatro cilindros (4.10), sem tur-
bo, têm potência de 100 cv, o tur-
binado 4.10T tem 126 cv e o
4.10TCA (turbo arcooler) possui
145 cv. Os aspirados de seis cilin-
dros, por sua vez, caracterizados
pelos 6.10, são fabricados com 150
cv de potência, o 6.10T com 195
cv e o 6.10TCA, com 224 cv.
A mais nova família MWM tem

como características principais um
bloco em ferro fundido, cinzento,
com nervuras na região inferior;
camisas úmidas e substituíveis;
bombas de água e de óleo e resfria-
dor integrados ao bloco; carter
conversível; caixa de engrenagens

montada externamente ao bloco;
galerias de água e de óleo fundidas;
e montagem do balanceador har-
mônico através das tampas dos
mancais.

Menor peso — O anel da primeira
canaleta também é em ferro fundi-
do, modular, seção trapezoidal com -g
rebaixo interno, abaulado e revesti-
do com "channel chron". O anel da
segunda canaleta, também em ferro
fundido cinzento, tem face inclina-
da de 450; e o anel raspador é de
faces cromadas e retificadas. A
mola expansora tem passo variável
e diâmetro externo retificado.
Os cabeçotes são individuais pa-

ra cada cilindro e os dutos de ad-
missão são do tipo helicoidal. Para
completar, as sedes de válvula fo-
ram produzidas com insertos em
aço-liga, os dutos de admissão e o
escape ficam do mesmo lado e o
suporte dos balancins é fixado so-
bre o cabeçote. A saída de água é
feita através do duto lateral, as
tampas de válvulas individuais são
em alumínio injetado e as molas
duplas na admissão e escape per-
mitem melhor desempenho em toda
a faixa de rotação.

Compacto, o X-10 apresenta
uma redução de 8 a 10% no peso
em relação ao similar anterior. O
índice de eliminação e redução dos
elementos desse motor, em compa-
ração com o mesmo seis cilindros

O novo motor de seis cilindros
da MWM é compatível com as
plataformas racionalizadas
dos veículos da Autolatina.
Dependendo do mercado,
surgirão os de cinco.

do integrante da família anterior
(229), é de 46%. Outro detalhe do
novo motor é que possui unidade
padronizada, ou seja, a maioria das
peças é intercambiável, o que sim-
plifica e diminui os custos de ma-
nutenção. Outro aspecto considera-
do importante por Frank é que os
622 parafusos utilizados nos moto-
res 229 foram reduzidos para 285.
Essa nova família possui 37% de
peças a menos. Além disso, o novo
compressor pesa menos 67%, com
a retirada de 64% de itens. O
amortecedor de vibrações torcio-
nais, atualmente pesando 20,4 kg,
passará para 10,1 kg, pois o núme-
ro de componentes caiu de dezeno-
ve para seis.

Acidente de percurso — O motores
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X-10 serão compatíveis com as no-
vas plataformas racionalizadas da
Ford e da Volkswagen. A Volks já
confirmou que adotará o X-10 nos

seus veículos mais leves (abaixo de
170 cv). O Departamento de Mar-
keting da Ford afirma que a empre-
sa ainda não definiu se utilizará o

Características do X-10

6.10

4.10

5.10T

4.10T

6.10TCA

4.10TCA

N2 de cilindros 4 (6)

Disposição Em linha

Diâmetro cilindro (mm) 103

Curso cilindro (mm) 129

Cilindrada unitária (dm3) 1,075

Cilindrada total (dm3) 4,299 (6,45)

Taxa de compressão

Sentido de rotação (visto do volante)

17:1 16:1

anti-horário

16:1

Ordem de ignição (a partir do volante) (1-5-3-6-2-4)
1-3-4-2

Aspiração aspiração turbo turbo alimentado
natural alimentado c/ aftercooler

Sistema de injeção direta
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novo motor da MWM, mas Kuno
Dietmar Frank faz uma observação:
"A Ford, sozinha, não decide nada;
quem dá as ordens é a Autolatina,
que, diga-se de passagem, aprova o
projeto".
A afirmação não está longe da

verdade. Testes de performance
vêm sendo realizados pela Autola-
tina, embora Frank reconheça que a
empresa levará pelo menos dois
anos para pôr a mudança em práti-
ca. Mesmo assim, ele acredita que
serão produzidos, até 1991, cerca
de mil motores/mês, começando
pelos de seis cilindros, em junho do
próximo ano. Partirá, em seguida,
para os de quatro, um ano depois,
e, quem sabe para os de cinco em
1993.
O diretor-superintendente da

MWM acrescenta que o motor dis-
putará o mercado de repotencia-
mento, pois terá melhores dimen-
sões externas, podendo ser adapta-
do em qualquer veículo, o que não
ocorria antes. "Ele é comparável a
qualquer motor dísel de sua faixa
de potência, inclusive os Perkins",
afirma Frank.

Época certa — Segundo Kuno
Frank, a produção das versões de
seis cilindros do X-10 permitirá à
empresa consolidar uma posição
mais competitiva no mercado, in-
clusive no internacional. A inten-
ção da empresa "é atacar em todas
as frentes". Ele garante que o lan-
çamento gradual da nova família de
motores não implica a extinção dos
tradicionais motores 229. "Esses
motores serão mantidos em produ-
ção, mas o mercado é que determi-
nará a época que essa linha de
motores deverá ser descontinuada",
afirma.
O início da produção dessa nova

geração de motores dísel exigirá
a injeção de recursos de US$ 45
milhões, até 1993, aplicados em
maquinário, ferramental e em ins-
talações. No mesmo prazo, a MWM
manterá sua política de investi-
mentos, visando à modernização e
à automatização de seu parque fa-
bril, investindo mais US$ 3 milhões
para a conclusão da segunda etapa
do Centro de Pesquisas, contando
sempre com o auxílio do estado da
arte da computação gráfica e utili-
zando os sistemas de software e de
hardware, que orientam cento e
trinta engenheiros.

Luiz Cabral
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É ASSIM
QUE VOCÊ VÉ UM PNEU

UNISTEEL:



É ASSIM
QUE SEU BOLSO

VAI VER:
MAIOR QUILOMETRAGEM FINAL

Quanto mais você usa um pneu Unisteel, menos vezes você põe a mão no bolso. A principal vanta-
gem de usar um radial de aço com cintas de aço é que sua durabilidade é superior. Você vai perceber
isso começando pelo maior tempo de uso da banda de rodagem original, pelas recapagens mais espaça-
das, pelo menor tempo parado para trocas, finalizando por uma quilometragem maior e, conseqüente-
mente, um .menor custo por quilômetro rodado.

ECONOMIA DE COMBUSTÍVEL
Seu bolso vai economizar de 7 a 9% de combustível, graças ao maior aproveitamento de torque

e menor resistência ao rolamento.

RECAPABILIDADE OTIMIZADA
Usando um pneu Unisteel você diminui o número de recapagens que faria com um pneu comum

e seu bolso gasta menos do que gastaria com um pneu comum. Ou seja, com o pneu Unisteel você obtém
uma quilometragem final maior com um número menor de recapagens. Assim, você economiza parando
menos, fazendo menos recapagens e aumentando a quilometragem entre essas paradas.

ASSISTÊNCIA TÉCNICA
A Goodyear dá assistência total ao seu bolso. Através de um programa de acompanhamento de

seus produtos, ela soluciona problemas que vão desde a indicação do pneu certo para o serviço desejado,
análise de geometria de direção do equipamento a ser utilizado, treinamento atraves de cursos de manu-
tenção preventiva e corretiva, além de acompanhamento e análise do desempenho do produto. Essas são
as principais características da linha G Unisteel, que só o seu bolso pode ver.

Mais uma vantagem: para que você possa escolher o pneu mais adequado às suas necessidades,
toda a linha G Unisteel é apresentada nos tipos com e sem câmara.

G-167 G-124 G-291 G-186



crua
para a estrada

Depois dos ônibus

urbanos, a Mafersa

reúne forças para

lançar os rodoviários

Há dois anos, a Ma-
fersa lançou suas
primeiras unidades de
ônibus urbanos M-210
turbo Padron, que

II II II circulam em alguns
BrasIffmnspo municípios brasilei-
ros. Dois anos depois, a empresa
volta ao Anhembi para apresentar o
protótipo da grande novidade que
estará nas estradas no próximo ano:
o ônibus rodoviário MR-1320. Se-
gundo a empresa, trata-se do pri-
meiro inteiramente projetado no
Brasil e concebido especialmente
para as características das estradas
brasileiras. O produto tem estrutura
em monobloco, com 13 200 mm de
comprimento, largura máxima ex-
terna de 2 600 mm e altura, também
externa, de 3 350 mm.
O MR-1320, com capacidade pa-

ra 52 passageiros, nada mais é do
que o aperfeiçoamento dos M-210,
os famosos "vermelhinhos" que
trafegam pelas ruas do ABC pau-
lista, Brasília, Sorocaba, Manaus
(que já solicitou mais 25), Vitória
(que encomendou mais sessenta) e,
brevemente, 72 deles estarão em
Curitiba. A diferença entre as duas
versões é que o rodoviário terá es-
trutura tubular, enquanto o urbano
é de viga C.

Motor Cummins — O motor do
novo ônibus é da Cummins, modelo
6 CTAA 8.3, de 290 HP, 2 200
rpm de potência e torque de 118

kgfm/1 500 rpm. A suspensão é
pneumática, sendo que a dianteira
possui duas bolsas de ar conjuga-
das a dois amortecedores. A sus-
pensão traseira tem quatro bolsas
de ar, com circuito independente de
nivelamento, quatro amortecedores
e barra de torção.

Os eixos forjados, produzidos
pela Mafersa, têm capacidade para
6 000 kgf e o eixo traseiro é de du-
pla redução, com capacidade para
12 000 kgf. A direção hidráulica é
da ZF, o freio de serviço é pneu-
mático, possui ajustador automático
de folga, enquanto o de estaciona-
mento, localizado no eixo traseiro,
é do tipo Spring Brake . Os
MR-1320 possuem bagageiros fe-
chados, como os dos aviões, piso
elevado em relação à cabina do
motorista, circulação de ar, cores
suaves, janelas panorâmicas, ban-
cos anatômicos, reclináveis, e pe-
ga-mão em todo o corredor, permi-
tindo ao passageiro circular sem
apoiar-se nos encostos dos bancos.

Segundo a empresa, a família de
ônibus rodoviários Mafersa é inte-
grada entre si, o que possibilita ao
empresário ter vários modelos sem
precisar manter estoques diferentes
de peças. Para chegar a esse pro-
jeto, a empresa realizou extensa
pesquisa entre usuários e fez vários
testes em empresas, além de efetuar
ensaios aerodinâmicos no túnel de
vento do CTA — Centro Tecnológi-
co da Aeronáutica, a fim de que se

determinasse o formato ideal para
proporcionar aos ônibus melhor de-
sempenho e economia de combustí-
vel. Exatamente por isso optou-se
pelo motor Cummins, quando ficou
demonstrado melhor rendimento na
relação peso/potência, considerado
de projeto avançado, muito utiliza-
do nos Estados Unidos, tanto em
ônibus como em caminhões. Outra
conclusão dos técnicos da Mafersa
é de que a manutenção do veículo
se torna mais simples.

Projeto pioneiro — A Mafersa é a
única empresa da América Latina a
possuir equipamentos e sistemas de
computador que reproduzem, em
laboratório, sinais gravados nas
vias, o que permite testar com con-
fiabilidade veículos em desenvol-
vimento. Essa tecnologia, original-
mente usada no projeto de metrôs e
trens ferroviários, é agora utilizada
nos carros rodoviários produzidos
pela empresa, corno trolebus arti-
culados ou não e ônibus dísel.

Para projetar o ônibus M-210 —
com 240 deles já fabricados —, por
exemplo, a empresa efetuou exten-
so levantamento das condições das
ruas brasileiras, equipando um veí-
culo comum com computadores que
gravaram depressões, buracos e
rampas. Com base nesse levanta-
mento, foi feita a escolha do motor,
diferencial e caixa de câmbio, atra-
vés de computadores que simula-
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A Mafersa lança um
monobloco apropriado
para as estradas
brasileiras. É o
rodoviário MR-1320

ram o desempenho de um ônibus
em operação normal.

Vibrações — A mesma tecnologia
foi empregada para projetar a sus-
pensão a ar e a estrutura monoblo-
co. No estudo da suspensão, um
equipamento especial criado pela
Mafersa possibilitou ao projetista
experimentar todas as vibrações
sentidas por um passageiro do futu-
ro ônibus, permitindo adequar o
projeto ao nível de conforto dese-
jado para os usuários. Quanto à es-
trutura monobloco, todas as juntas
soldadas foram submetidas aos
mais duros testes, e se comprovou
uma resistência superior a vinte
anos de operação.

Encerrando a fase de projeto,
protótipos de todos os componentes
e do veículo completo passaram por
outra bateria de testes, simulações e
ensaios de fadiga, quando foram
corrigidos eventuais pontos fracos
antes do início da produção em sé-
rie. Atualmente, a empresa está
aparelhada para produzir trinta ôni-
bus por mês.

Alberta ao tráfego
a Sogeral Leasing você chega mais rápido e

tranquilo ao veículo que precisa. Com o leasing, você
não imobiliza capital, deduz o aluguel do imposto de
renda e o veículo sé paga com o uso.

A Sogeral, uma das 10 maiores empresas de
leasing no Brasil, oferece a garantia de seriedade do
Banco Sogeral, associado à Société Generale, o
1? banco privado da França. Sogeral Leasing:
em São Paulo, Brasília, Joinville, Londrina, Manaus,
São Bernardo do Campo e São José do Rio Preto.

E nas agências do Banco Sogeral.

,‘"111111.01j

INSTITUIS
FINANCEIRAS
506ERAL
ASSCOOSAYX#TÉGffill.FRANCE

SEDE: AV. PAULISTA, 1345 - FONE: 251-5100 - SÃO PAULO • BELO HORIZONTE • BLUMENAU • CAMPINAS • CAXIAS DO SUL • CURITIBA • PORTO ALEGRE • RIBEIRÃO PRETO • RIO DE JANEIRO • SALVADOR • SANTO ANDRÉ



ovo passo
para o "double"

A FNV-Fruehauf usa um "dolly"

intermediário para

unir dois semi-reboques e

levar mais carga

No início de 1981,
a FNV-Fruehauf for-
neceu à Sul Flumi-
nense um duplo rebo-
que extensível com

1/11 II II comprimento total de
&os/ Traaspo 23,4 m para trans-
portar bobinas. Oito anos depois, a
empresa dá mais um passo rumo
à introdução das composições du-
plas (double) no Brasil. Enquanto
os semi-reboques convencionais
medem 14,5 m, os novos double-
traillers têm apenas 8 m. Por isso,
podem levar cerca de 10% a mais
de carga, sem, no entanto, ultrapas-
sar os 19,8 m de comprimento per-
mitidos por lei. Além disso, as li-
nhas de eixos, distantes 2 410 mm
umas das outras, ajudam a evitar o
desgaste excessivo de pneus e,
principalmente, permitem uma ca-
pacidade de 10 t em cada eixo.
O double tem um cavalo normal

4 x 2 com um eixo na frente e outro

atrás. O caminhão-trator 4 x 2 tem
semi-reboque de um eixo traseiro e
um dolly, quinta roda com um eixo,
atrelado a um outro semi-reboque
com um eixo traseiro, totalizando
cinco eixos que possibilitam 45 t de
peso bruto total.

Consumo normal — O consumo de
combustível do veículo varia de
acordo com a carga, mas,' segundo
a empresa, cálculos permitem dizer
que o veículo atinge um consumo
normal de um semi-reboque, com
possibilidades de índices menores
do que os americanos.
Os dois semi-reboques do equi-

pamento são ligados por um dolly
intermediário, projetado para per-
mitir grandes manobras e boa tra-
ção entre as unidades. Seu raio de
giro varia de acordo com o cavalo
mecânico e as condições da estra-
da, mas a roda dianteira do cami-
nhão permite que seja calculado um
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raio de 50 m. Uma lança telescópi-
ca no dolly diminui o rabeamento.

O conjunto visa a facilitar o fra-
cionamento das entregas, assim
como a carga e a descarga de mer-
cadorias. Os modelos furgão são
em monobloco, com os cantos arre-
dondados. Para Carlos Nelson
Kohlroser, chefe da Engenharia de
Vendas do setor de implementos
rodoviários da empresa, esses veí-
culos oferecem mais segurança nas
pistas molhadas do que os semi-re-
boques convencionais de três eixos.

"Trata-se de um novo conceito em
transporte, indicado para cargas
volumosas ou de peso, que além de
oferecer maior estabilidade e exigir
um operador também com 'dupla
habilitação', tem uma varredura pe-
quena em curvas para não interferir
no tráfego em estradas. Todos esses
pontos fazem da família de dupla
articulação do mercado nacional o
veículo de menor número de aci-
dentes no Brasil."

Para reforçar a parte traseira dos
semi-reboques para o recebimento
do engate, a FNV coloca entre as
duas longarinas, com determinado
ângulo da suspensão, chapas de
tração, atravessando-as de acordo
com o que o engate de 50 mm exi-
ge. Tudo isso não pode ser exposto
e, portanto, é protegido pela parte
do semi-reboque.

O equipamento tem suspensão
de mola semi-elíptica, nove folhas,
eixo de fabricação da FNV, qua-
drado e oco, com sistema de freios
a ar e serviço de emergência
(16,5 x 8).

Seu custo é mais alto do que o
de um semi-reboque convencional
de três eixos, porém mais baixo que
o de um semi-reboque com suspen-
são bidirecional, enquanto um dolly
tem um custo bem menor do que
uma carreta.

Um "double" da FNV
entra em cena

_
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A plataforma FNV transporta 45 t garantidas por eixos traseiros mais distantes Cana vieiro da FNV: laterais mais leves

Carga aumenta Canavieiro tem
com novo reboque laterais mais leves
• Uma plataforma semi-reboque da
FNV-Fruehauf vem se revelando
uma importante novidade no mer-
cado de transporte rodoviário, por-
que, segundo a empresa, permite o
acréscimo de pelo menos 3 t de
carga. Isso permite que o veículo
chegue às 45 t de peso bruto total
combinado — o permitido por lei —,
enquanto as demais atingem apenas
42 t.
O ganho no peso é garantido

pela maior distância entre os três
eixos traseiros, o que permite que
cada um deles suporte 10 t. Os ei-
xos da ponta são móveis, direcio-
nais e acompanham o raio de cur-
vatura do cavalo mecânico, evitan-
do, assim, o desgaste excessivo dos
pneus.

Indicado para todos os semi-re-
boques de plataforma, tanto para
carga seca como para grãos, o sis-
tema já é conhecido na Europa e
nos Estados Unidos, mas a empresa
garante ter chegado a uma unidade
altamente aperfeiçoada, de manu-
tenção quase nula, bom rendimento
e baixo desgaste de pneus. Quanto
ao diferencial tecnológico, a FNV
prefere manter sigilo.
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• O aperfeiçoamento do modelo de
seu reboque canavieiro é apontado
pela FNV-Fruehauf como uma no-
vidade. Apresentado agora com as
laterais mais leves, possibilita au-
mentar em até 10% e volume de
carga transportada. O comprimento
da carroçaria é de 6,4 m e a altura
chega a 3,4 m, rebaixando o centro
de gravidade e, portanto, garantin-
do maior segurança ao transporte.

Toller com baú para
entregas rápidas

• Uma conjugação de baú com
carroçaria aberta, desenvolvida pa-
ra atender ao segmento de distribui-
ção urbana para cargas e descargas
rápidas é uma das novidades deste
ano da Toller Viaturas e Equipa-
mentos. Toda de aço protegido e
pintado, a carroçaria tem baixo
custo de manutenção e é comple-
mentada por uma capota de lona
móvel que abre como se fosse um
par de asas, dando acesso lateral
e traseiro completos.

Segundo André Toueg, gerente
da empresa, a capota não é apenas
uma lona estruturada, mas um
equipamento que garante várias al-
ternativas ao usuário. Tanto pode
ser utilizado como baú ou carroça-
ria aberta, conforme as necessida-
des específicas.
Com o objetivo de estudar o

mercado para o lançamento do pro-

duto, a empresa realizou uma pes-
quisa junto a algumas montadoras e
redes de supermercados e constatou
grande interesse, devido à agilidade
na entrega do produto transportado,
na rapidez e alternativas de acesso
que o equipamento pode propor-
cionar. As pesquisas apontam como
compradores em potencial a Ford,
VW e a Mercedes-Benz, além das
casas de venda a varejo.

Toueg acredita no lançamento
e investe no aço pela sua economia
e leveza em comparação ao alumí-
nio (muito caro) e à madeira (cada
vez mais escassa). Custando 70 a
75% do baú de alumínio, o equi-
pamento Toller espera conquistar
30% do mercado de carroçarias
abertas, além de acompanhar os
mercados da Europa, do Japão e
dos Estados Unidos, em termos de
inovações.
A idéia dos diretores da empresa

é popularizar as carroçarias metáli-
cas, procurando segmentar ao má-
ximo sua produção para atender às
especializações e necessidades do
mercado de transporte. Como o
produto é fabricado sob encomen-
da, a capacidade de transporte da
carroçaria é determinada segundo a
necessidade de cada cliente.
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PNEU
RECAUCHUTADO

PODE
DAR LUCRO
OU DOR
DE CABEÇA.

NA RECAUCHUTADORA
DE SUA CONFIANÇA, ESCOLHA PRODUTOS
DE PRIMEIRA QUALIDADE
PARA SEUS PNEUS.

LÁ, VOCÊ /, R1TZ1
SEMPRE ENCONTRA J 7,111-TA
RUZI.

CONTROLE A QUILOMETRAGEM DO SEU PNEU RECAUCHUTADO.

Md®

MAISSLE
LÇÃO
 

PARA O SEU LUCRO
NO TRANSPORTE.



A Randon tem um articulado pesado que substitui equipamentos em obras

Um articulado
fora-de-estrada

• O destaque da Randon fica por
conta do seu mais recente lança-
mento, o basculante articulado fo-
ra-de-estrada RK-628. Com capa-
cidade para 28 t de carga, o articu-
lado é uma novidade no mercado
brasileiro e latino-americano de su-
perpesados. Construtoras e minera-
doras, por exemplo, conseguem
com seu emprego uma redução sig-
nificativa na utilização de equipa-
mentos em' obras. Operando em
conjunto com uma escavadeira, o
veículo pode fazer o trabalho que
normalmente é realizado por traro-
res, motoniveladoras, carregadeiras
e motoescreiper.

Nas versões 6 x 4 e 6 x 6, o arti-
culado oferece duas opções de
motor. O Scania DS 1140 de 259
HP permite ao RK 628 vencer acli-
ves de até 35%, carregado, desen-
volvendo uma marcha média e ve-
locidade normal de aproximada-
mente 23,8 km/h, levando, portan-
to, a um maior aproveitamento de
combustível. A outra opção é o
Cummins 6CTA 8.3, com 250 HP
de potência, seis cilindros em li-
nha, turboalimentado e com quatro
tempos.
O basculante tem transmissão

powershift ZF6WG200 com seis
velocidades à frente e três à ré,
com conversor de torque e lock-up.

A transmissão é montada em sepa-
rado do motor e acionada através
de acoplamento flexível instalado
entre o motor e o cardã. Sua rela-
ção de redução na primeira marcha
é de 5,986:1 para uma velocidade
de 6 km/h, enquanto na sexta mar-
cha a redução é de 0,672:1, com
velocidade máxima de 53 km/h.
O RK 628 tem suspensão dian-

teira a ar por meio de dois balões
pneumáticos, válvula de nivela-
mento e amortecedores. Já a trasei-
ra é tipo boggie, com coxins de
borracha e balancins. Seu sistema
hidráulico tem cilindro de seis es-
tágios e simples ação, montado na
frente da caçamba e permitindo ân-
gulo de basculamento de 60° em
quinze segundos. Possui sistema de
direção hidrostática, com dois ci-
lindros agindo diretamente no pivô
de articulação, ligados pela mesmo
bomba do sistema de basculamento,
que é acionada diretamente pelo
motor. A articulação entre os chas-
sis dianteiros e traseiros possibilita
43° de esterçamento para cada lado.

Os pneus do articulado têm base
larga, com freios de serviço, esta-
cionamento e emergência a disco.
Sua cabina é produzida em chapa
de aço, com quatro pontos de apoio
sobre coxins de borracha e isola-
mento acústico. Os assentos para
operador e passageiro são equipa-
dos com cinto de segurança, sendo
que o da cabina é dotado de
suspensão.

111111111111111111 [11111111111111111

Retaguarda do semi-reboque da Recrusul

Recrusul: a saída
está na traseira

• A última novidade da Recrusul é
semi-reboque com silo de trans-
porte totalmente construído em liga
de alumínio de alta resistência me-
cânica e à prova de corrosão, com
capacidade para 48 m3 de produtos
a granel. A descarga se processa
por basculamento e pressurização
do silo, forçando a saída do pro-
duto através de canalização única,
localizada na traseira do veículo. O
sistema compreende, ainda, linhas
de ar para fluidificação a arraste do
granel por tubulações até o silo de
armazenagem. O basculamento é
feito através de cilindro telescópico
com cinco estágios, montado na
extremidade dianteira do semi-
reboque.
A base do suporte do silo é

construída em aço estrutural de alta
resistência, com suspensão de três
eixos tubulares em Tandem. Conta
ainda com pés de apoio hidráulicos,
sapatas traseiras para apoio, além
dos acessórios operacionais do veí-
culo. Seu peso bruto total combi-
nado é de 40 500 kg. A capacidade
de carga atinge 27 225 kg.
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Uma canavieira que facilita a instalação de fueiros, com capacidade de carregar 500 kg a mais

Menor peso,
maior capacidade

• Criada com o objetivo de am-
pliar a capacidade de carga, a car-
roçaria canavieira da Domarco é
bastante leve: pesa apenas 2 500 kg
contra aproximadamente 3 000 kg
das comuns, gerando um ganho de
20%. Segundo Sílvio Luiz Faria,
gerente da filial Domarco de São

Paulo, graças à redução de seu pe-
so, o modelo permite ganho de cer-
ca de meia tonelada em um carre-
gamento normal, nível de eficiência
que pode ser melhor aquilatado le-
vando-se em conta a média de via-
gens praticada entre os produtores
paulistas. "Assim, uma canavieira
faz normalmente dez viagens por
turno, o que significa ganho de
cinco toneladas de carga."

Embora a canavieira tenha sido

projetada para reduzir o peso de
sua estrutura, não há perda em re-
sistência. Pelo contrário, conforme
Sílvio Faria, o modelo foi desenha-
do levando em conta de que as ca-
navieiras sempre trafegam por es-
tradas de terra, vicinais, de péssi-
mas condições. A espessura das
chapas de aço empregadas varia de
2 mm a 9,5 mm, de acordo com os
locais por onde trafegam.

Para favorecer o carregamento, a

CECCATO
=• Fq• AQUI SE FABRICA O MELHOR

EQUIPAMENTO DE LAVAGEM DE VEÍCULOS DO MUNDO

Nova fábrica - Limeira SP

MFC-5 - Máquina foca compacta.
Um túnel em miniatura.

Lava também a frente e a traseira dos veículos.

AMAZONAS -Metrofer Ltda. - Fones: (0921232-4835 / 232-4244 / 232-4921- BAHIA/SERGIPE - Lavernaq Ltda. 1Fones:10711240-1711/
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GROSSO E MATO GROSSO DO SUL - Mapel Ltda. - Fone: (065/ 322-5874 (MT) e (067) 382-3500 / 382-3478 (MS) - MINAS GE-
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Fone: (011) 418-4600.
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Av. Jabaquara, 464• Cj. 23124
CEP 04046- São Paulo - SP - Fone: (011) 577-9444
Fax: (011) 276-4840 - Telex: (11) 56240 CDMR



carroçaria tem adaptação original
de tocos de tubos soldados nas late-
rais que favorecem a instalação dos
fueiros (toras ou varas de madeira
que permitem o aumento lateral da
capacidade de carga). As chapas de
aço utilizadas em sua fabricação
recebem tratamento anticorrosivo,
pintura de fundo e pintura de
revestimento. A canavieira Domar-
co tem 7,5 m de comprimento
e 2,5 m de largura. Os tocos de
tubo medem 80 cm e sua capaci
dade de carga chega a 15 t por
carregamento.

Atualmente estão sendo produ-
zidas na matriz Domarco, em Mi-
rassol (SP), entre dez e doze carro-
çarias canavieiras por mês, distri-
buídas para todo o Estado de São
Paulo, Triângulo Mineiro e cidades
do Mato Grosso. Entretanto, devido
à boa receptividade que o imple-
mento vem obtendo no mercado,
conforme Sílvio de Faria, a expec-
tativa é de que a produção seja du-
plicada até o início do próximo
ano. O preço da canavieira Domar-
co (a valores de setembro) é de
NCz$ 28,9 mil.

Cinco tampas
para caçamba

• Partindo da necessidade de faci-
litar as operações de descarga de
produtos agrícolas tais como grãos,
esterco de galinha e até mesmo
areia, a Domarco Equipamentos
Rodoviários projetou uma caçamba
basculante com cinco tampas —
quatro laterais e uma traseira. Em-
bora tenha sido idealizada inicial-
mente para o transporte de grãos e
carga seca, segundo Douglas Do-
marco, sócio proprietário da empre-
sa fabricante, seu uso pode esten-
der-se aos mais diversos produtos,
entre eles os cítricos, cujos produ-
tores já estão adotando o imple-
mento como solução mais prática e
funcional.

o
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O cinco tampas da Domarco: chapas de aço que garantem bom desempenho

A caçamba de cinco tampas está
sendo produzida em três modelos,
que variam de acordo com a neces-
sidade e dimensões da carga do
usuário: GD 1200, com capacidade
para transportar 12 m3; GD 1300,
para 13 m3; e GD 2200, com capa-
cidade para 22 m3. Atualmente,
estão sendo fabricadas de quatro a
cinco unidades por mês, mas, como
assegura Sílvio Luiz Faria, gerente
da filial Domarco de São Paulo, a
empresa já tem capacidade para
produção de dez caçambas mensais.
"Esta capacidade deverá aumentar
com a evolução da demanda. Por
enquanto, estamos distribuindo
apenas para o Estado de São Paulo
e para o Triângulo Mineiro, contu-
do esperamos em breve ampliar o
mercado, atendendo a todo o país."

Fabricada em chapa de aço de
4,75 mm de espessura (com trata-
mento anticorrosivo e pintura de
revestimento), a caçamba Domarco
pode ser adaptada em caminhões de
qualquer linha e oferece, ainda,
uma vantagem: sua tampa traseira
pode ser basculante ou, transfor-
mar-se, com a troca de posição de
somente um pino, em porta de
abrir. O modelo GD 1200 está
Custando (a valores de setembro)
aproximadamente NCz$ 42 mil, o
GD 1300, NCz$ 44,5 mil; e o GD
2200, cerca de NCz$ 47 mil.

Uma gaiola para
evitar amarração

• As duas novas carroçarias tipo
"gaiolas", produzidas pela Alcoa,
oferecem diversas vantagens. Apli-
cadas no transporte de barris de
chope, de animais e de produtos
que se adaptem ao tipo da carroça-
ria, evitam a amarração. Segundo
Antônio Francisco Dornellas, su-
pervisor de produtos Implementos

Rodoviários da Alcoa, o produto
elimina a necessidade de lastro
permitindo a colocação de várias
camadas, podendo ser aplicado
tanto em caminhão chassi como em
plataforma de semi-reboque.

Quanto ao tamanho, a "gaiola"
se limita às dimensões do próprio
caminhão, de acordo com suas me-
didas e peso máximo, podendo ser
construída em qualquer dimensão,
além de ser bem leve.

Outra vantagem, explica Dor-
nellas, é que o alumínio não está
sujeito à corrosão, além de oferecer
uma higiene rápida e perfeita.
"Esse detalhe é fundamental no
transporte de animais. Após uma
lavagem, o motorista pode trazer
qualquer outro tipo de carga sem
causar prejuízo."
O segundo lançamento da Alcoa,

a carroçaria para transporte de toras
de madeira, possibilita, além das
vantagens oferecidas pela "gaiola",
o transporte longitudinal de toras
de até 6 m de diâmetro. Isto dimi-
nui o número de cortes, aumentan-
do a produtividade, além de am-
pliar o espaço de estocagem na
madeireira.
"É uma carroçaria", explica

Dornellas, "sem dificuldades de
manutenção e que possibilita o
transporte de 1 t a mais do que o
transportado normalmente por ou-
tras carroçarias."
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ispositivo
põe fim ao

efeito

Garantindo frenagens mais

seguras, o L-Stop

elimina o abalroamento do

cavalo pela carreta

  O dispositivo L-Stop
é um dos equipa-
mentos que a recém-
criada KLL — Equi-
pamentos para Trans-
porte, de Porto Ale- o

MUSilkünSpO gre, está apresentan-
do como última novidade. Segundo -
Itacyr Ornar Leitune, diretor da Es
empresa, o produto foi patenteado ',65
no Brasil e em mais onze países.
Leitune explica que há muito tempo
se vem buscando uma solução para
evitar um dos acidentes mais fre-
qüentes: o chamado "L", o abal-
roamento do cavalo mecânico pelo
seu próprio semi-reboque, causado,
na maioria dos casos, pela frena-
gem desigual entre eles, principal-
mente em pistas molhadas e escor-
regadias.
No Brasil, diz o diretor da KLL,

não há estatísticas sobre esse tipo
de acidente. Nos Estados Unidos,
contudo, ele é considerado o tercei-
ro nas rodovias, causando prejuízo
anual de US$ 20 milhões. O receio
desse tipo de acidente leva os mo-
toristas, ao dirigirem em pistas pe-
rigosas, a utilizar somente o freio
do semi-reboque, aumentando, as-
sim, o espaço necessário para a
frenagem.

Limita o ângulo — O L-Stop é um
dispositivo mecânico acionado ele-
tropneumaticamente pelo sistema
de freios, que limita o ângulo entre
o cavalo mecânico e o semi-rebo-
que, e, conseqüentemente, garante
maior segurança nas frenagens.
Com isso, os motoristas podem uti-
lizar a capacidade total dos freios,
mesmo nas pistas escorregadias.
O ângulo limite do sistema per-

mite ao veículo fazer as curvas
normalmente. O dispositivo deve
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apenas ser desativado para uso em
manobras ou em perímetro urbano.
Para tanto, o motorista dispõe de
um interruptor para desligá-lo na
cabina (cavalo mecânico). O L-
Stop é soldado na chapa do pino-
rei do semi-reboque, dispensando
modificações no cavalo mecânico.

Tentativas anteriores de produzir
dispositivos para essa finalidade
sempre esbarraram em inconve-
nientes, como a necessidade de de-
sativá-los para executar curvas fe-
chadas em manobras, ou a dificul-
dade de adaptá-los a qualquer tipo
de semi-reboque, inviabilizando a
sua produção em 'escala industrial.
Mas, segundo a KLL, esses in-

Com o
patenteamento
do L-Stop
(à esquerda)
no Brasil pela
gaúcha KLL, um
cavalo
mecânico sem
abalroamentos

convenientes estão superados pelo
design do 1 -Stop, que, além de ser
adaptável qualquer semi-reboque
e permitir curvas normais, dispensa
modificações no cavalo mecânico.
Itacyr Leitune afirma que alguns
protótipos instalados há alguns me-
ses vêm apresentando bom desem-
penho, em operação normal e em
situações simuladas de frenagem,
em pistas escorregadias.
A KLL, fabricante e detentora

da patente, que começou a comer-
cializá-la no final de outubro do
ano passado, está procurando o
mercado externo, visando a atingir
países onde as condições climáticas
tornam a utilização do dispositivo
ainda mais necessária.
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O DESEMPENHO DO NOVO L/LK 1621 TURBOCOOLER
ESTÁ LÃ NO ALTO. MAIOR POTÊNCIA E TORQUE.

O novo 1621 é o primeiro caminhão
turbocooler da sua categoria. O seu
motor OM-366 LA, da nova geração
Mercedes-Benz, é turboalimentado
e dotado de pós-resfriador de ar de
admissão, garantindo maior
potência, torque, economia e vida
útil. São 210 cv de potência a 2600
rpm e 67 mkgf de torque a 1600 rpm,
para um PBTC de 32* toneladas.
Nas versões L e LK, o novo
caminhão 1621 com turbocooler foi
projetado pela Mercedes-Benz,
para o transporte de cargas a
médias e longas distâncias,
com um PBT de 15,5
toneladas e 22,0 tone-
ladas com o 3? eixo.
A cabina do novo
1621 é o que há de mais
avançado. Por dentro,

O 1621, com PBTC de 32 toneladas, pode ser financiado pelo FINA ME.

muita segurança e conforto;
a grande área de visão facilita as
manobras. Por fora, um estilo
moderno e aerodinâmico. O capô
basculante para a frente facilita
a manutenção.
O 1621 tem garantia de 1 ano ou
50 mil quilômetros. Para o motor,
câmbio e componentes do eixo
motriz a garantia é de 100 mil
quilómetros. E tem também a garantia

de mais de 350
Concessionários
e oficinas auto-
rizadas prestando
serviços de
qualidade em
todo o Brasil.

Motor 0M-366 LA, com turbocooler

O novo 1621 túrbocooler vem
integrar a mais completa linha de
veículos comerciais do país, com a
vantagem que só a Mercedes-Benz
pode oferecer: a intercámbiabilidade
de peças e componentes entre os
novos modelos e os modelos
anteriores, garantindo assini a
padronização da frota.
É a Força Ativa Mercedes-Benz,
proporcionando maior conforto,
desempenho, segurança e economia
no transporte rodoviário rápido.

NOVO ~ES-BENZ FORÇA ATIVA.
A FORÇA QUE DÁ RESULTADO.

MERCEDES-BENZ
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A nova linha da Thermo King para refrigeradores de transporte é a TKB

Thermo lang mostra
nova linha TKB

• Depois da inauguração de sua
fábrica em Campinas, a Thermo
King do Brasil começa a produzir
sua nova linha de equipamentos de
refrigeração para transporte, deno-
minada TKB.
A TKB 120 para distribuição de

produtos em carroçarias de até
8 m3, por exemplo, é uma unidade
de refrigeração que pode ser acio-
nada pelo motor do veículo, con-
tando ainda com motor elétrico au-
xiliar, destinado às médias tempe-
raturas (capacidade de —18°C 2 800
BTU/h e 2°C 5 000 BTU/h). Fácil
de montar em veículos leves, a uni-
dade pesa 51 kg e tem painéis re-
movíveis que dão acesso aos com-
ponentes internos. O motor elétrico
tem 220/380 VCA.
Com igual capacidade de motor

elétrico, a unidade TKB 220 desti-
na-se à distribuição de produtos
resfriados em carroçarias de até
25 m3, com a capacidade de refri-
geração de —18°C 4 000 BTU/h e
2°C 8 000 BTU/h. Dispondo de
menor número de componentes, o
equipamento pesa 150 kg.

Já a unidade de refrigeração
TKB 320 é autônoma, tem des-
montagem frontal, possui um motor
dísel independente e também com
elétrico auxiliar. Contando com um
novo sistema de partida e parada,
que facilita sua operação, a unidade
tem capacidade de refrigeração de
18°C 6 000 BTU/h, 2°C 13 000
BTU/h e motor elétrico de 220/380
VCA, com peso total de 400 kg.

Segundo os técnicos da empresa,
o TKB 400 dísel Yanmar tem maior
capacidade desde que se utilizando
somente produtos congelados em
carroçarias de até 38 m3.
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Refrigeração para
semi-reboques

• Ao lado da série para aplicação
em carroçaria de 8, 25 e 38 m3
(veja outra nota), a Thermo King
também está lançando o equipa-
mento de refrigeração Super I, des-
tinado a semi-reboques. Sua estru-
tura monobloco para montagem
frontal tem elevada capacidade de
aquecimento e resfriamento. Acio-
nado por motor dísel Yanmar na-
cional, modelo BTD de três cilin-
dros, refrigerado a água e com po-
tência de 25 a 220 rpm, sua estrutu-
ra foi projetada para suportar as
condições severas das estradas.
O compressor, desenvolvido

pela própria Thermo King, tem
bloco, cabeçote e cárter em liga de
alumínio com capacidade para 3,79
litros. Com instrumentos e contro-
les para temperatura, eletricidade,
refrigeração, motor e degelo, o
equipamento conta ainda com dis-
positivo de proteção contra alta
temperatura da água de arrefeci-
mento do motor e baixa pressão do
óleo do motor. Sua temperatura de
ar de retorno para o evaporador é
de —29°C, —17°C e 17°C para
10 500°, 19 500 e 38 000 BTU/h,
respectivamente.

Hospitais são
a mira de venda

• Uma Unidade de Terapia Inten-
siva (UTI) sobre rodas, para aten-
dimento de um a três pacientes, é o
novo lançamento da Hidroplás S/A,
de Botucatu (SP). Segundo Fer-
nando de Melo Marins, diretor co-
mercial da empresa, que reúne oi-
tocentos operários por suas kábricas
instaladas em três Estados brasilei-
ros, o Multivan-UTI vem montado

sobre o chassi de um caminhão
Agrale 1800, adequadamente pre-
parado para suprir primeiros socor-
ros médicos. Não se trata de um
veículo adaptado, mas sim total-
mente idealizado como um verda-
deiro ambiente cirúrgico, inclusive
com ar-condicionado e vedação que
lhe permite assepsia completa.
A Hidroplás está lançando o no-

vo produto depois de apurar, junto
a instituições hospitalares, que o
trânsito congestionado das grandes
cidades constitui-se no maior ini-
migo de pacientes que necessitem
de pronto atendimento. Por isso, o
Multivan-UTI vem equipado com
oxigênio, eletrocardiógrafo, ressus-
citador etc. e, em seu interior, um
médico ou paramédico pode traba-
lhar tranqüilamente em pé, o que
não é possível nas ambulâncias tra-
dicionais. Fernando estima que o
mercado consumiria hoje dez uni-
dades por mês, e garante que a em-
presa está em condições de produ-
zi-los. Os grandes, hospitais, espe-
cialmente os que contam com clíni-
cas cardiológicas, estão na mira de
vendas.

Sensor eletrônico
dá as coordenadas
• Absorvendo tecnologia sueca, a
B & J Rocket está lançando uma
ressulcadora de pneus, cuja princi-
pal característica é a incorporação
de um sensor eletrônico que indica
ao seu operador qual a profundida-
de a que pode chegar o corte na
peça sobre a qual ele trabalha,
A Regroove, agora posta à venda
pela Rocket, impede dessa forma
que uma ressulcagem inadequada
atinja a banda de aço do pneu,
abrindo caminho para seu desgaste
prematuro. Segundo Erik Kálrsson,
assessor técnico da empresa, essa
nova tecnologia praticamente
acrescenta uma nova vida a um
pneu.
Um operador familiarizado com

a Regroove poderá ressulcar um
pneu em cerca de 20 minutos. Tra-
ta-se de um equipamento de alta re-
sistência e somente as lâminas que
ressulcam as pelas merecem troca
periódica. De acordo com Kalrs-
son, todos os grandes frotistas ne-
cessitam de uma unidade como
a Regroove, em substituição aos
equipamentos totalmente manuais
existentes atualmente no mercado.
As previsões da empresa indicam
que a demanda será alta.
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Leone produz
dosador eletrônico
• A Leone, empresa sediada em
São Paulo, com seis filiais em ou-
tros Estados, está lançando o Me-
terdata, um dosador de óleo lubrifi-
cante para utilização em frotas de
ônibus e caminhões.

Segundo Luciano Galea, diretor
comercial, esse sistema de medição
de óleo é eletrônico e possibilita a
utilização do produto em quantida-
des prefixadas em um painel, no
aparelho. A principal vantagem pa-
ra o frotista, de acordo com a em-
presa, é o uso do Meterdata no
abastecimento de veículos ou má-
quinas com óleo acondicionado em
tambores ou a granel, isto é, em
tanques de 5, 10 ou 15 mil litros.
O diretor da empresa afirma que

Meterdata: eletrônica sempre testada

o sistema Meterdata permite maior
controle do consumo de óleo lubri-
ficante, reduzindo as probabilida-
des de erros durante a manutenção
da frota ou desvios do produto,
além de facilitar o abastecimento.
Economiza tempo de espera para o
escorrimento do óleo e também
evita perdas por derramamento.

O dosador de óleo está sendo
lançado comercialmente agora, mas
foi testado durante quatro anos nu-
ma concessionária de ônibus Mer-
cedes-Benz. Segundo Galea, não
existe equipamento similar no mer-
cado nacional. Está sendo fabrica-
do pela Leone, porém resultou de
um projeto desenvolvido em parce-
ria com a Meterdata. O dosador
pode ser guardado no almoxarifado
da empresa ou na valeta de troca de
óleo.

Lonas para freios Duroline._
E ste lançamento'n%- ba-it'a-rh'ã'ô'fia-Tfstra
para quem tem o pé na estrada.
O Cenft Tecnológico da Duroline
desenvolveu este produto que apresenta como
grandes diferenciais elevados índices
de segurança e durabilidade,
O nível de desempenho foi comprovado
pelas pesquisas realizadas durante todo
o processo de tabricação e testes de uso
Se você quer Tonas para freios
seguras e 4ravers,-exi'ja Duroline •
Um novo :51n.al para .o trânsito parar e
rodar Melhor 

LONAS "PÁRA giltElOS

SUICROMO DUROUN E -.Materiais cié Fritç'ão Lida:

kl:a 2, - C P '212

f-01).e (CS412.2.5 _()( 1 k ,41610 CD1Ji Rk
95 001 C.:LXia, dc SuL RS . • • •



ra, F m./
4. o,z.0 40 anos
protegendo

com tecnologia
e qualidade

os motores dos
veículos

no
Brasil.

O mundo inteiro usa Fram.
O mundo inteiro

não pode estar errado.

Allied Automcrtive Ltda.
Divisão Fram do Brasil.
Av. Pira,00rinha, 251 - Tel.: (011) 448-5544
Telex: 11 44253 - CEP 09890- CP 52
São Bernardo do Campo - São Paulo - Brasil
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Os discos de freio da Frum são próprios para caminhões leves

Disco de freio
para caminhão leve
• Reconhecida como uma das
maiores empresas na produção de
reposição de tambores de freios e
de cubos de roda, a Metalúrgica
Frum está apresentando novos itens
projetados para caminhões leves
Mercedes-Benz e Ford. Entre eles
destacam-se um disco de freio para
o L-709 e outro para reposição para
os modelos LO-812 ou L-012, am-
bos da Mercedes. A Frum também
desenvolveu e começa a fabricar o
mesmo produto para reposição em
outro caminhão — o F-4000, da
Ford —, acompanhando a nova ten-
dência do mercado de adaptação do
disco de freio na roda dianteira em
veículos de baixa tonelagem.

Sílvio Rosa, gerente de Produ-
ção e Marketing da empresa, escla-
rece que para acompanhar o ritmo
de inovação da linha Mercedes-
Benz deste ano a metalúrgica
acrescentou um "plus" aos cubos
de roda. São as guias de roda, um
equipamento auxiliar indicado para
adaptação do terceiro eixo ou para
caminhões trucados.
A empresa está lançando, tam-

bém, o tambor para reboque de car-
reta Randon, com três eixos. Se-
gundo Silvio Rosa, a Frum é tradi-
cional fornecedora de tambores de
carretas e cubos de. roda raiada,
usados nos trucks de montadoras
como Iderol, Noma, Guerra, Anto-
nini, entre outras.

Voith já tem
seu retardador

• A Voith está anunciando, final-
mente, o início da produção em sé-
rie do retarder, um retardador de
frenagem para ônibus e caminhões
com peso acima de 15 t, produto
inédito no mercado brasileiro. O
equipamento foi lançado na IV
Brasil Transpo, em 1984, mas, con-
forme o engenheiro Roberto Pedro-
so Pires, do Departamento Técnico
de Acionamento-Vendas da Voith,
não obteve aceitação comercial
imediata porque era totalmente des-
conhecido dos frotistas brasileiros.

Rogério assinala que a fabrica-
ção foi adiada até que o produto
pudesse ter no Brasil os mesmos
níveis de qualidade que o do retar-
der produzido pela matriz da Voith,
na Alemanha. A empresa já vendeu
no mercado mundial cerca de 50
mil unidades, instaladas em veícu-
los e caminhões na faixa de 15 a 50
t. No Brasil, a produção do equi-
pamento está sendo anunciada com
85% de componentes nacionais.
Entretanto, a empresa pretende
atingir a total nacionalização do
produto nos próximos anos. Para
assegurar aceitação no mercado
brasileiro, a Voith desenvolveu ri-
goroso trabalho de marketing.

Como funciona — O retarder opera
através de um circuito de óleo e a
frenagem é realizada sem atrito ou
desgaste, já que ,não existe qual-
quer contato mecânico entre os
componentes. Ele absorve energia

"Retarder": aproveitamento da cinética

cinética do veículo e a converte em
energia térmica. O calor gerado é
dissipado por meio de um sistema
de arrefecimento do motor, permi-
tindo frenagem contínua.
O acionamento do retarder é

feito através de uma alavanca de
comando de quatro posições, ins-
talada no painel ou na coluna de di-
reção. Opcionalmente, é possível
conjugá-lo ao acionamento do freio
de serviço. Esta avalanca envia um
sinal elétrico para uma unidade
eletrônica que determina, por um
sinal pneumático, a grandeza da
frenagem.

Vantagem — Com relação aos
custos, uma das principais vanta-
gens oferecidas pelo retarder é a
redução da utilização dos freios de
serviço em cerca de 80%. A ma-
nutenção para troca de lonas de
freio fica reduzida em cinco ou
mais vezes com a utilização do
equipamento.

Além disso, salienta Harald
Egenrieder, do Departamento de
Engenharia de Vendas da Voith,
o retarder permite considerável re-
dução da manutenção ou troca de
tambores; aumento da velocidade
média que, dependendo da natureza
do trajeto, pode chegar a 100%;
possível redução no desgaste de
pneus e combustível; e redução do
desgaste do conjunto completo de
transmissão, favorecendo o au-
mento da vida útil do motor, prin-
cipalmente, e da caixa de mudança.
Com relação às vantagens com

segurança, o produto evita fadiga
de freios, garante menor desgaste
físico para o motorista e é de fácil
utilização, sem que o condutor tire
os olhos da estrada ou as mãos do
volante.
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As balanças móveis apresentavam pesagens diferentes

Empresas acusam balanças do DER
Apesar das 2 600 autua-

ções acumuladas desde
1988, as empresas de
transporte rodoviário de
carga Rabêlo e Filhos,
Transcil e Goiana con-
quistaram o direito de li-
cenciar suas frotas sem que
para isso tenham de pagar
ao DER-SP ou mesmo de-
positar em juízo. Essas
empresas moveram proces-
so contra o DER, apontan-
do irregularidades nas ba-
lanças móveis para pesa-
gem de caminhões das ro-
dovias SP-127 e SP-270.

Segundo o advogado
João Alcindo Vieira de
Moraes, responsável pela
ação, a imprecisão dos
equipamentos foi constata-
da pelo perito judicial Ni-
valdo Pucci, que procedeu

a testes e verificou que as
balanças apresentavam vá-
rios pesos para um mesmo
eixo.
No posto de pesagem do

km 166 da SP-127, entre
Itapetininga e Capão Bo-
nito, a balança móvel tem
causado embaraço aos
transportadores autônomos
e empresários rodoviários
da região. Eles asseguram
que no percurso origem-
destino, seus caminhões
trafegam por outros postos
sem acusar excesso de
peso.
"Não somos contra a

balança", explicou Moraes,
"mas não podemos aceitar
um equipamento que, por
ineficiência, esteja servin-
do a uma legislação caça-
níquel."

No Metro, as unidades serviram para adquirir "know-how"

Mafersa recupera trens da Fepasa
Para reformar e restaurar quinze trens-

unidade com mais de quarenta anos de
uso, a Fepasa fechou contrato com a Ma-
fersa, que traz em seu currículo a constru-
ção das unidades do metrô de São Paulo e
Rio de Janeiro. De imediato, as unidades
serão transferidas para Contagem (MG),
onde a Mafersa mantém sua fábrica de va-
gões e onde serão feitos os reparos estrutu-
rais. A seguir, a restauração final terá
como parâmetro o modelo desenvolvido
pela Fepasa em suas oficinas de Rio Cla-
ro, que devolve aos trens um "design"
personalizado.
A operação consumirá um investimento

de US$ 6 milhões destinados pelo Governo
do Estado, sendo que metade será finan-
ciado pelo BNDES — Banco Nacional de
Desenvolvimento Econômico e Social. A
Mafersa começará a entregar os trens-uni-
dades (na razão de três vagões por mês), a
partir de dezembro do próximo ano, espe-
rando concluir todo o trabalho no primeiro
trimestre de 1991.

Computador de Bordo, desempenho certo,
economia garantida

GSGF 2000 fornece relatórios precisos que permitem

avaliar o desempenho de sua frota.

Rua Anita Costa, 400 - Cep 04320 - Telefone: 579 7457- Cidade Vargas - São Paulo



Operários auxiliam a soja ir para as moegas em Santos

RFFSA e Fepasa batem recorde no Estado
A regional São Paulo da

RFFSA — Rede Ferroviária
Federal S.A., está come-
morando sua melhor marca
este ano no transporte da
produção proveniente de
dois importantes trechos de
sua malha ferroviária.
Trata-se do trecho San-
tos—Jundiaí, que alcançou
o recorde de 1 005 769 to-
neladas transportadas, nú-
mero que excede a casa do
milhão pela primeira vez
em 1989.

Outro trecho se superou
este ano: o Noroeste, que
liga Bauru a Corumbá, que
pela terceira vez escoou
mais que 300 mil toneladas
— chegou a 312 675. A
justificativa para o salto
apontado no mês de agosto
está embasada no cresci-

mento da exportação de
soja em grãos e minério de
ferro.
"No caso da soja, trans-

portamos 35% a mais do
que o mesmo período do
ano passado", aponta Ni-
cácio Marcondes Netto,
superintendente da regional
São Paulo da RFFSA.
No mesmo mês de

agosto, a Fepasa também
somou pontos ao bater seu
recorde no transporte de
passageiros em seu trem
metropolitano: 10 166 370
pessoas:
Em termos operacionais,

este número equivale a
99,07% do potencial da
empresa, pois somente no
dia 11 de agosto, o trem
metropolitano transportou
412 856 passageiros.

Assoctvapa tem pedido atendido em S. José
A partir da segunda

quinzena de outubro, as
prefeituras de São José dos
Campos e Taubaté terão
demarcado áreas exclusivas
para estacionamento e des-
carga de miudezas em seus
respectivos centros comer-
ciais. A medida, vem aten-
der ao trabalho desenvol-
vido pela Associvapa —
Associação Profissional
dos Transportadores de
Carga do Vale do Paraíba,
que intercedeu na maioria
das administrações munici-
pais da região cobre com
tal pedido.
Segundo João Batista

Nogueira, presidente da

entidade, a demarcação,
oficializada por lei munici-
pal vai evitar o constante
problema de filas duplas
que vivem a engarrafar o
trânsito e "dificultar o tra-
balho de descarregamento
deste tipo de carga".

"Esperamos que a partir
do exemplo de São José,
maior município do Vale
do Paraíba, todas as outras
cidades procedam da mes-
ma maneira", afirmou No-
gueira. Além dos locais
demarcados, ficou delimi-
tado o horário para a ope-
ração: das 9h às 11h, so-
mente nos dias úteis.
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A Chambord Auto GUARULHOS mudou
de nome. Agora é Transpaulo Caminhões.
O nome mudou, masa Transpaulo continua
utilizando o know-how da Chambord
Auto, o maior revendedor de caminhões
Volkswagen do país.

• 10.000 m2 de oficina especialmente
projetada para o seu caminhão.

• O mais completo estoque de peças do
país.

• Profissionais especialmente treinados.
• Lazer e alojamento especiais para

motoristas em trânsito.
• Atendimento rápido. O seu caminhão

não pára e você não perde dinheiro.

TRANSPAULO. AGORA É O
REVENDEDOR DE CAMINHOES
VOLKSWAGEN DE GUARULHOS.

4Z) TRANSPAULO
CAMINHÕES E PECAS LTDA.
Av. Senador Adolf Schindling. 120

Revendedor (Via Dutra - Km 23W
Autorizado Tel.: 209-1011 - Guaru lhos • SP

Cem 140E9
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 A NAMBEI Hardware e Software

oferece um sistema de controle
de frotas destinado ao usuário
final com as seguintes
características:
• Para veículos, máquinas e

equipamentos
• Controle individual ou do

conjunto
• Gerenciamento de frotas de

qualquer porte
• Controle e previsão de

pagamentos e manutenção
• Relatórios comparativos
• Relação de veículos

cadastrados
• Gastos do mês
• Ocorrências gerais e individuais
• Previsões para o mês
• Localização de veículos
• Escala ABC de gastos
• Listagem de exceção
• Despesas variáveis e fixas
• Ponto de substituição

Para controlar bem,
consulte-nos.

Nornbei
Hordwore e Software ltdo

R. Tangará, 298 - 04019- São Paulo - SP
Fone: 884-2794
R. lquiririm, 1066 - V. Indiana
05586- São Paulo - SP



TRANSPORTE
URBANO

Agradando
gregos e

sorocabanos
O 1 Fórum Regional
de Transporte Coletivo,
que pretendia unir todo
o interior, fez
seu barulho, sem,
no entanto,
conseguir ser
ouvido

• A melhor saída para o transporte c'E'
urbano do interior do Estado é o
regime de "remuneração por qui-
lometragem", "caixa único" ou
"receita pública". Foi esta a con-
clusão óbvia do I Fórum Regional
de Transporte Coletivo realizado
nos dias 31 de agosto e 12 de se-
tembro em Sorocaba.

Preparada para receber 105 pre-
feitos do interior, a Urbes — Empre-
sa de Desenvolvimento Urbano e
Social de Sorocaba, órgão geren-
ciador do transporte coletivo local
e organizador do encontro, teve
que assoprar muito o braseiro para
manter acesa a chama da discussão
durante a programação que não
reuniu mais que sessenta pessoas,
representando dezoito municípios,
no imenso auditório do Teatro Mu-
nicipal "Teotônio Vilela".
O tamanho descaso dos ausen-

tes chegou mesmo a ser externado
por um dos palestristas, o enge-
nheiro Pedro de Camargo, do Ce-
pam — Fundação Prefeito Faria Li-
ma, ao afirmar que o novo sistema
de controle e gerenciamento pro-
posto em Sorocaba não despertava
o interesse da maioria das prefeitu-
ras, que simplesmente ignoraram o
evento.
Em todo caso, os debates, que se

restringiram a discutir a sistemática
da remuneração por quilômetro ro-
dado, atualmente esperando apro-
vação da Câmara Municipal de So-
rocaba, só ilustraram um complexo
político que pouco interessou aos
representantes de pequenas cidades
— em maioria no Fórum — como,
por exemplo, a vizinha Votorantim,
que, com certeza, pão implantará a
novidade em sua reduzida e restrita

malha de transporte urbano.
O caixa único exige duas ou

mais empresas particulares permis-
sionárias. Os serviços são geren-
ciados pelo poder público, que re-
colhe a tarifa e paga as empresas
por quilômetro rodado. Os even-
tuais superávits de caixa são con-
vertidos em fundo de desenvolvi-
mento do transporte. Segundo José
Antônio Caldini Crespo, presidente
da Urbes e mediador do encontro,
"a melhor saída para municípios
pequenos, onde a maioria das
linhas é social, com evidente de-
fasagem de tarifa em decorrência
de baixo IPK, é sem dúvida a
municipalização" .

Corredores exclusivos — Embora o
modelo sorocabano esteja prestes a
ser colocado na prática pela Urbes,
a experiência que permeou a maio-
ria das explanações dos palestristas
foi a de Curitiba—PR. Secundando
a opção do caixa único, apontou-se
a necessidade da construção de cor-
redores exclusivos que interligas-
sem terminais que, por sua vez,
polarizariam as linhas alimentado-
ras dos bairros. Com isso, criariam-
se centros comerciais que regiona-
lizariam mais a cidade e que,
ao mesmo tempo, alimentariam
os próprios terminais com suas
atividades.
No rol das citações, Campinas

fica com o mérito de ter implantado
o sistema de integração entre os
ônibus alimentadores e os que per-
correm os corredores exclusivos.



Para completar seu plano de reno-
vação do sistema de transportes
coletivos, Crespo atenta para os
trabalhos da Assembléia Legislati-
va na elaboração da Constituição
Estadual, que permitiria o consór-
cio intermunicipal para o gerencia-
mento de serviços limítrofes.

Diante de tão completo planeja-
mento, que, do ponto de vista polí-
tico, pode parecer prático, esbarra-
se na miopia que comumente turva
a relação empresário—poder públi-
co—usuário: o sistema tarifário. A
base do caixa único reside no pa-
gamento das empresas permissioná-
rias por quilômetro e na aplicação
do excedente num fundo de melho-
rias do transporte, capaz de retardar
em curto prazo aumentos de tarifa.
Mas é o cálculo da tarifa que cria a
necessidade do órgão gerenciador.

Parâmetros mágicos — Coube a
Pedro de Camargo, do Cepam,
analisar o problema. Para o técnico,
a única metodologia utilizada ofi-
cialmente no país — as cartilhas da
EBTU/Geipot — não é recomendá-
vel. "Essa metodologia tira da
cartola parâmetros que não refletem
números concretos para o cálculo
da tarifa. Um belo exemplo é fixar
em 70 000 km a vida média de um
pneu, quando pesquisas compro-
vam que este suporta até 100 mil",
afirma Pedro de Camargo.

Antes de qualquer cálculo, é
preciso que o órgão de gerência
trabalhe com a transparência neces-
sária para evitar a incompreensão

O fórum não atraiu
o número de participantes
desejado. A defasagem dos
parâmetros adotados pelo Geipot
e a realidade foi apontada
por Pedro Camargo.

do resultado oficial do valor da ta-
rifa, tanto por parte do usuário
quanto do empresário. Para isso, o
engenheiro do Cepam chega a
mencionar o artigo 52, XXXIII, da
Constituição Federal, que dá a todo
cidadão o direito de receber dos
órgãos públicos informações de
seu interesse e do da coletividade.
A equação não foge ao feijão

com arroz alquímico do sistema pa-
go pela catraca direto ao empresá-
rio. O que o sistema de caixa único
exige é uma especificação maior na
composição do custo variável por
quilômetro (que inclui combustível,
pneus e lubrificantes) e a fixação
do custo fixo por ônibus. A tarefa
não dispensa uma fiscalização efi-
caz para delimitar índices por in-
termédio de uma auditoria na em-
presa e buscar parâmetros médios
para o cálculo da tarifa. E a fiscali-
zação, por exemplo, que vai apu-
rar o desgaste de peças, um item
que depende de informações sobre
o desempenho da oficina.
Do mix do IPK, nasce a nova ta-

rifa. Só que o cálculo ocorre antes
de a empresa tirar seus ônibus da
garagem. O valor da tarifa é a pre-
visão para o mês seguinte, que ain-
da deve obedecer a média dos me-
ses anteriores.

Lucros extras — Ainda em sua ex-
planação, Camargo afirmou pre-
senciar todo tipo de lucro extraor-
dinário das empresas de transporte
urbano de São Paulo, por residir
próximo a um terminal rodoviário.

"É o caso do motorista que aguarda
no ponto final o acúmulo de passa-
geiros, deixando de cumprir uma
viagem. O que acontece? Ele faz
uma só viagem com o número de
passageiros dobrado, dando tam-
bém, em dobro, o lucro ao patrão,
que forneceu para o cálculo da tari-
fa dados de duas viagens."

Além disso, existem os casos de
demanda superior numa determina-
da viagem, que converte-se em lu-
cro extraordinário, impossível de
ser previsto. Em ambos os casos,
no sistema da remuneração por
quilômetro rodado, o lucro extra fi-
cará investido numa reserva técnica
da prefeitura. O que resta ao em-
presário? O lucro por eficiência,
justo no seu desempenho produtivo
e que comprovadamente pode che-
gar a 30%, segundo cálculos do
Cepam.

Se ônibus andando passa a ser
sinônimo de ganho certo, a supres-
são de horários contará com prejuí-
zo ao empresário. Logo, não haverá
mais ônibus parados nos terminais
e passageiros acumulados em via-
gens. As empresas só irão atender
ordens de serviço da prefeitura que
programarão quantidade de ônibus,
viagens e horários.

"Para o bom funcionamento do
sistema, só dependeremos de uma
eficiente fiscalização, cujo proces-
so seletivo é feito pela municipali-
dade à semelhança de um concurso
público. De mais a mais, o usuário
será nosso melhor fiscal", comple-
menta Crespo.



Crespo
defende o caixa
único como a
melhor saída
para linhas
sociais de baixo
IPK

Disputa política — O fato é
que o transporte a gregos tem se
transformado em arena de atritos
políticos. De um lado avança a
pregação da municipalização, acu-
sada de cavalo de Tróia contra o
setor privado. Este, do outro, chega
afiando seus recursos espartanos de
lucro extraordinário. Embora o me-

diador Crespo insistisse em argu-
mentar que o objetivo do fórum era
suscitar dúvidas e não apontar so-
luções, o verdadeiro propósito do
encontro foi o de aventar uma saída
intermediária.
A confirmação disto viria na úl-

tima palestra do encontro, cujo
protagonista foi o empresário Luiz

Alberto Fioravante, diretor presi-
dente da Empresa de Ônibus L.
Fioravante Ltda. Numa oportunida-
de que julgou inédita, o operador
não poupou o atual modelo de re-
muneração das empresas como o
responsável pela crise dos trans-
portes urbanos.

Embora opere somente com ôni-
bus de fretamento, a saída apontada
por Fioravante emerge da raciona-
lização de custos, que nada mais é
que o sistema de caixa único. "A
primeira página na história dos
transportes no Brasil foi virada na
década de 30, com o surgimento
das concessões e permissões. Está
na hora do próximo passo", afir-
mou o empresário.

Ao fmal do evento, embora a
freqüência tivesse ficado aquém do
esperado, Sorocaba teve a certeza
de ter sido o palco de um encontro
que, pela primeira vez, conseguiu
conciliar poder público e empresá-
rios. Além de agradar a usuários
e troianos.

• Walter de Sousa

DURAPOL
renovadora de pneus

Especializada em pneus radiais e
convencionários de cargas.
O processo de recuperação de

pneus exige equipamentos e cuidados
especiais em todas as fases.

Durapol, conta com maquinário ul-
tra moderno, mão de obra em cons-
tante aperfeiçoamento e matéria pri-
ma da mais alta qualidade.
O resultado é a melhor qualidade de

serviço nas melhores condições de
atendimento.
DURAPOL RENOVADORA DE PNEUS
ENDEREÇO AVENIDA PRESIDENTE WILSON, 6.000

TRONCO CHAVE (011) 272-5122
VILA CARIOCA — IPIRANGA — SÃO PAULO — SP

CEP 04220

sf - Ação, força, virtude de produzir um efeito desejado.

MINN
Não é por acaso que TRANSPORTE MODERNO é a

revista líder do seu segmento. Foi uma posição
conquistada em 26 anos de muito trabalho e dedicação.
Por isso, TRANSPORTE MODERNO é a melhor opção
de informação para o setor de transporte comercial em
todas as modalidades. E, a informação eficiente é o
melhor instrumento para quem precisa tomar decisões.
Faça sua assinatura de TRANSPORTE MODERNO e
comprove.
A fórmula do sucesso tem muitos ingredientes.

Certamente a eficiência é um deles.

Edncva TM Ude

trafi"rtgo

Rua Vieira Fazenda, 72- V Mariana - CEP 04117
Tels.: 572-8867 575-1304/575-4236/575-3983
TELEX (011) 35247- São Paulo - SP



CARGA É PARA CAMINHÃO,
NÃO PARA O BOLSO.

2-'111krk
R EMAZA/DOMARCO

EQUIPAMENTOS RODOVIÁRIOS,
SEM EXCESSO DE PESO, AGORA PELO
CONSÓRCIO REMAZA/DOMARCO.

O Grupo Industrial DOMARCO e o Consórcio REMAZA, ambos com estruturas sólida
e eficientes, oferecem uma linha de Equipamentos Rodoviários para caminhões leve:
e médios, da mais alta qualidade e garantia. Em todos os sentidos, é o caminho mais
seguro para você investir com o melhor retorno.
Se você está pensando em ampliar sua frota, ótimo.
O Consórcio REMAZA tem todas as facilidades e garantias.
Planos especiais onde você programa o prazo de

pagamento e a data do recebimento
do equipamento. Carrocerias
Metálicas, Basculantes,

Graneleiras, Trucks e
Canavieiras, tudo em
até 60 meses, sem
juros. Ligue
prá gente.

CAÇAMBAS BASCULANTES
de 04 a 10 m3 - maior ângulo de inclinação.

CARROCERIA / CAÇAMBA BASCULANTE
04 tampas laterais e 01 traseira - uso múltiplo - carga seca e grãos
de 12 a 22 m3

CARROCERIAS METÁLICAS
de 3,15 a 10.8 m de comprimento.

3? EIXO - TRUCK
de 4,80 e 5,17 m - reforço do chassi sem emendas.

WISM i°Skrk f?0

CARROCERIA CANAVIEIRA
Peso reduzido = — tara, + carga.

•

1> domarco
EQUIPAMENTOS RODOV AR OS

•



DANÚBIO
AZUL

Empresa
de tamanho
família

Uma frota com 250 veículos que
cobrem 68 linhas e 63 cidades,
operando ônibus de linhas rodoviá-
rias e suburbanas que empregam
1 200 funcionários; nada disso pas-
sava pela cabeça do comerciante
Roque Felício, no início dos anos
50, enquanto assoviava uma famosa
valsa de Strauss no balcão de seu
armazém em Cajuru.
Na época, a única ligação de

Roque com o setor de transporte
eram as constantes reclamações
ante a demora do trem que fazia a
viagem à capital paulista onde bus-
cava grande parte da mercadoria
que vendia. Para superar a dificul-
dade, não pestanejou em adquirir
uma velha "jardineira" que fazia a
mesma viagem de 393 quilômetros
entre Cajuru e São Paulo em ape-
nas um dia, enquanto o trem só
passava de três em três dias.

Nessa época, no entanto, Roque
enviuvou, passando a cuidar de seis
filhos. Não tardou a se casar nova-
mente em 1955 quando conheceu
dona Maria Eunice Moreira. O co-
merciante, que na época contava
com 37 anos, teve, logo de início,
que abrir mão de suas característi-
cas patriarcais herdadas de sua des-
cendência libanesa, pois se não
fosse a determinação de sua nova
esposa talvez ainda estivesse den-
tro dos limites urbanos de Cajuru.
Foi em 1957, com a mudança pa-
ra São Paulo, que começou a pro-
gredir no ramo dos transportes de
passageiros.
No mesmo ano, conseguira a

primeira linha registrada no DER,
com destino a Santa Rita do Passa
Quatro. Comprou uma empresa que
andava mal das pernas em Vaçu-
nunga e adquiriu o patrimônio de

Estritamente
familiar, a
Danúbio Azul dá
a receita do
investimento
que fez da valsa
de Strauss
uma empresa
de ônibus
bem-sucedida

quatro ônibus Mercedes encarroça-
dos pela Nicola. Assim, foi pro-
gressivamente adquirindo linhas
Anhangüera adentro.

Cisão familiar — Em 1977, Roque
já valsava a passos largos. Sua em-
presa, a Viação Danúbio Azul, já
havia conquistado uma considerá-
vel fatia de mercado e o crédito de
usuários e banqueiros. No entanto,
o pai de onze filhos sentia que ha-
via muito a consertar dentro da em-
presa para conter a disputa e abuso
de poder entre os seis filhos do
primeiro casamento. A saída foi fa-

zer uma cisão. Roque doou aos seis
filhos todo o setor da Danúbio
Azul que cobria Arujá, que até hoje
continua nas mãos do grupo com o
nome de Transdutra.

Embora muita coisa estivesse
normalizada com a cisão, muitas
"gorduras" ainda deveriam ser apa-
radas dentro da empresa. No en-
tanto, a renovação da frota passou
a ser a tônica dos anos seguintes,
até que, em 1983, dois outros filhos
de Roque passaram a desempenhar
importante papel dentro da Danú-
bio Azul.
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Kleber Felício, hoje com 29
anos, vinha de uma boa experiên-
cia. Tinha feito parte da direção da
extinta Mar Paulista, de ônibus ur-
banos. Roque Felício Jr. ainda cur-
sava administração de empresas,
mas demonstrava interesse em apli-
car as teorias que discutia em aula.
"Aprendi a gostar da rotina admi-
nistrativa da empresa porque desde
pequeno meu pai nos levava para
correr entre as mesas do escritó-
rio", conta.

Completando o plano de restau-
ração da firma e inaugurando uma
nova fase de crescimento, a dupla

Renovar a frota,
dando ênfase à
qualidade em
detrimento
da quantidade.
Estada
filosofia
implantada
por Roque
Felício na
Danúbio Azul
e seguida por
seu filho,
Roque Felício
Júnior.

assumiu a direção e demitiu 30%
dos funcionários. Segundo Roque
Jr., "o pessoal fazia um trabalho
viciado, que comprometia o bom
desempenho do serviço prestado
pela Danúbio". No entanto, o corte
era de pessoal e não de folha de
pagamento.

Crescente qualidade — O período
de cinco anos (1983-87), que en-
cerrou a transição da empresa, ser-
viu para remover certos obstáculos
que impediam o crescimento. A es-
tratégia utilizada foi a de trocar a
quantidade (de linhas de ônibus su-
burbanas e rodoviárias) pela quali-
dade (alicerçada na contratação de
mão-de-obra especializada).
A ordem do dia era crescer para

dentro. "Assumimos as linhas da E.
O. Mogi das Cruzes Ltda., respon-
sável pelo escândalo conhecido por
"Mogigate" e as repassamos gra-
tuitamente à empresa Manzalli. As
linhas suburbanas de Embu também
foram transferidas para empresas da
região. Queríamos centralizar nos-
sos serviços em dois únicos tron-
cos: Cotia e Raposo Tavares,", fala
Roque Jr. que, apesar dos 26 anos,
afirma não ter a mesma disposição
do pai que, aos 72 anos, chega ao
escritório às 6h30 todos os dias.
Em 1983, foram concluídas as

obras da nova garagem no bairro
do Limão, zona norte da capital, a
mesma que, em outubro de 1987,
guardaria os ônibus da Viação Bra-
gança e E. O. São Manuel, compra-
dos pela Danúbio. Esta última, num
acordo com a família Chedid, que
se interessava pelas linhas da rodo-
via Castello Branco que a São Ma-
nuel cobria. No entanto, já estava
prevista a cisão, que ocorreria so-
mente em 1989, quando a Danúbio
Azul entregou as linhas interessa-
das ao seu sócio, ficando com as
restantes, na sua maior parte, co-
brindo a rodovia Anhangüera.

Investir é preciso — Este ano, o
crescimento já está estabelecido na
empresa de Roque Felício, o senhor
que veio de Cajuru e, aos 52 anos
de idade, prestou vestibular para a
faculdade de Direito, que concluiu
juntamente com a esposa. "De
1980 a 1983, compramos sessenta
ônibus Scanias. Para este ano, es-
tamos aguardando a entrega de 15
já comprados e está prevista até o
final de 1989 a compra de mais
quarenta."
A Danúbio Azul investe ainda

em agropecuária, além de manter
uma recauchutadora, uma gráfica e
uma firma de transporte de cargas e
encomendas. Consegue manter a
idade média de frota em três anos e
meio para as linhas rodoviárias e
dois anos e meio nas suburbanas.
Faz escola de mecânicos e recupera
peças de motores por meios pró-
prios. Tem 29 garagens espalhadas
pela capital e interior e opera em
frete com frota diferenciada.

"Nossa meta é oxigenar o servi-
ço para permitir o crescimento gra-
dativo. Nosso sucesso é uma satis-
fação própria", retrata Roque Jr. É
com este orgulho familiar que a di-
reção da empresa, hoje dividida
entre o fundador, sua mulher e três
de seus filhos (além de Roque Jr. e
Kleber, há a filha Joice que não
participa diretamente na firma), dá
sua receita do sucesso. "Investir
sempre e continuamente na empre-
sa." Um ideal que já custou à fa-
mília até alguns patrimônios parti-
culares, convertidos em capital de
giro para cobrir a folha de paga-
mento dos funcionários.

Empresa familiar que deu certo?
"Sim. Minha mãe sempre ensinou
aos filhos que devíamos manter a
família agindo profissionalmente.
Por isso, damos aos nossos geren-
tes operacionais uma liberdade
que se esgota na medida em que o
bom serviço se vê ameaçado", diz
Roque Jr.

Walter de Sousa
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ARGA
ERIGOSA

Rota
abençoada
por Deus

Embora o grande
fluxo de carga
perigosa do Estado
esteja no eixo
Cubata° — São Paulo,
a8 empresas
cumprem a legislação
e as rodovias
Anchieta e
Imigrantes não
registram grandes
acidentes

• "O Brasil é um país abençoado
por Deus." Um ditado um tanto
ufanista mas que, para o empresário
paulista Joaquim Bicudo, da Trans-
portadora Cima, especializada no
transporte de carga líquida perigo-
sa, serve para exemplificar as con-
dições de fluxo na rota Cubatão—
São Paulo, por onde passa 38,77%
do total de veículos com carga pe-
rigosa no Estado. Ou, ainda, o lo-
cal que dá acesso ao escoamento de
46,52% do total do volume de car-
ga do mesmo tipo transportado em
São Paulo.
É óbvio que, ao fazer tal afirma-

ção, Bicudo tinha em mente o aci-
dente que já se tornou o modelo de
alerta ao controle da segurança
neste tipo de transporte, ocorrido
há dois anos em Madri (Espanha),
quando um caminhão de amônia
entrou numa lanchonete matando
por intoxicação a maioria dos fre-
qüentadores da mesma.
No entanto, em São Paulo, no

que tange à legislação federal que
rege o assunto, à fiscalização e ao
aparato de reparo de acidentes, é
bem provável que Deus continue
nos abençoando. Pelo menos na
subida da serra do Mar.

Das 47 ocorrências registradas
este ano pela Cetesb — Companhia
de Tecnologia de Saneamento Am-
biental, de acidentes envolvendo
veículos que transportavam carga
perigosa, nenhuma delas foi nas
rodovias Anchieta e Imigrantes. Is-
so porque, na opinião do diretor de
Operações da Dersa — Desenvolvi-
mento Rodoviário S.A., Ney Luiz
Novoa y Novoa, o maior índice de
acidentes está na descida da serra,
quando a maioria dos veículos se

Na Via Anchieta passam 38,77% do total de veículc

encontram vazios, a caminho de se-
rem carregados.

Tal fato não desabona o progra-
ma de segurança redobrada que en-
volve não só o transportador, mas
principalmente o fabricante e o ex-
pedidor deste tipo de carga.

Responsabilidades — Somente a
partir de 1983 o setor do transporte
de carga perigosa passou a ter le-
gislação própria. O Decreto Federal
n2 88821, de 6 de outubro de 1983,
no entanto, apresentava falhas gri-
tantes. Pela versão inicial, no caso
de qualquer acidente ou irregulari-
dade, quem pagava o pato era o
transportador, embora expedidor e
destinatário tivessem suas obriga-
ções igualmente determinadas pelo
regulamento. •

Após a formação de um lobby
dos transportadores, foi editado no
ano passado um novo decreto re-
vendo e ampliando o regulamento.
"Foram divididas as responsabili-
dades. Supõe-se que o expedidor
entenda muito mais sobre o produto
do que o transportador. Assim, na-
da mais justo que ele também seja
multado dependendo da origem da
infração", afirma Manuel Sousa
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>s com carga perigosa de todo o Estado

Lima Jr., presidente da Comissão
Nacional de Carga Perigosa da
NTC — Associação Nacional das
Empresas de Transportes Rodoviá-
rios de Carga.
O Decreto Federal n2 96 044, de

18 de maio de 1988, estabeleceu
que o expedidor se obriga a forne-
cer ao transportador documento fis-

cal com especificações sobre o
produto transportado, bem como
rótulos de risco e painéis de segu-
rança, e, finalmente, uma ficha de
emergência, mantida em envelope
lacrado contendo informações a
respeito do procedimento em caso
de acidentes.
No transporte de carga lacrada

pelo expedidor, o transportador se
exime de qualquer responsabilidade
no caso de qualquer irregularidade
ou acidente. No entanto, na opera-
ção com cargas a granel, o trans-
portador deve requerer Certificado
de Capacitação expedido pelo In-
metro — Instituto Nacional de Me-
trologia, Normalização e Qualidade
Industrial.

Embora a abrangência do novo
regulamento agradasse a transpor-
tadores e fabricantes, ainda existem
itens específicos para cargas explo-
sivas e radiativas que mereceriam
tratamento diferenciado na legisla-
ção. Para tentar sanar tais vácuos,
existe uma comissão de estudos na
ABNT — Associação Brasileira de
Normas Técnicas, da qual participa
o eng2 Heribaldo Loverso Jr., chefe
do Departamento de Normas Ope-
racionais da Dersa.
"Nossa participação é no sentido

de atualizar ainda mais a legisla-
ção, principalmente no caso de car-
gas explosivas que deveriam ter um
artigo específico no regulamento.
Além, é claro, de fazer uma 'ponte'
entre fabricante e transportador",
afirma Loverso.

Problema explosivo — No caso da
rota Cubatão—São Paulo, há pelo
menos um consenso entre trans-
portadoras e órgãos encarregados
de segurança: geralmente, são as
pequenas e médias indústrias, e não
a maioria de grandes na Baixada
Santista, que oferecem mais riscos
ao omitirem ou falsearem informa-
ções sobre seus produtos.
O gerente regional da Cetesb em

Cubatão, Sérgio Alejandro, atesta
que se as indústrias colaboram para
garantir esta segurança no comple-
xo Anchieta—Imigrantes. Isso se dá

DIREÇÃO
HIDRAULICA

CAIXA DE
CÂMBIO

• Assistência Técnica
• Equipe altamente especializada
• Venda de Peças

Peças
Serviços

• Preço de custo
(sistema indent)

Distribuidor: • Amortex • Bendiz • Fram • Garrett • Knorr • Wabco

e 009
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VIÇO

pomacir
R. Soldado Jamil Dagli, 84 São Paulo
SP - CEP 02143 Fax: (011) 949-5913
Telex: (011) 34182
Tel.: PABX (011) 202-5444
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A INFORMAÇÃO
É O MELHOR

CAMINHO

TM. HÁ 26 ANOS
PONDO A INFORMAÇÃO

NO SEU CAMINHO
Desejo assinar a revista TRANSPORTE

MODERNO por um ano. Sei que recebe-
rei 12 exemplares por apenas 45 BTN's.

NOME  

ENDEREÇO 

CIDADE 

CEP  ESTADO  FONE  

EMPRESA  

RAMO DE ATIVIDADE 

COO

DATA

INSC EST  

ASSINATURA

NÃO MANDE DINHEIRO AGORA

tre174101:te
Rua Vieira Fazenda, 72- V. Mariana
CEP 04117- Tels.: 572-8867
575-1304/575-4236/575-3983

Editor& TM Ltd* TELEX (011) 35247 - São Paulo - SP

Para Kodja, o
risco maior está

no transporte de
contêineres nos

quais não se
sabe

exatamente o
que há dentro

graças à fiscalização do órgão e do
Corpo de Bombeiros, que já ocorre
há bastante tempo.

De fato, as três fabricantes com
maior incidência de produtos trans-
portados, segundo a Dersa, são a
Carbocloro, a Dow Química e a
Petrobrás e todas estão longe de ser
fábricas de fundo de quintal.

Para Miguel Kodja Netto, da
transportadora Sancapi, de Santos,
"trabalhar com indústrias como a
Rhodia e a Dupont não é proble-
ma". Afinal, estas empresas forne-
cem os envelopes de emergência e
orientação aos motoristas e aju-
dantes. "O risco maior está no
transporte de carga fracionada, pe-
quenos volumes ou reduzido núme-
ro de contêineres que chegam do
exterior ou são exportados por
Santos, sem que se saiba o que eles
realmente contêm", aponta Kodja.

Embora o fabricante esteja mais
vigiado pela legislação, o trans-
portador não pode mais atribuir ao
seu expedidor qualquer problema
com a fiscalização das vias, como
costumava fazer. A partir da nova
lei, ele passa a assumir responsabi-
lidades específicas que não podem
ser justificadas com a alegação do
motorista de que não havia sido
informado.

Para a própria NTC, que não
tem sequer o censo de veículos que
percorrem a rota do complexo An-
chieta—Imigrantes, é necessário re-
forçar os cuidados do transportador
com a educação sistemática dos
motoristas. "Necessário se faz dis-
tribuir uma cartilha aos motoristas,
que informe os deveres do embar-
cador que, se não cumpridos, po-
dem ocasionar a parada na fiscali-
zação, bem como seus próprios de-
veres", afirma Mirtes Suda, assis-
tente técnica da NTC.

Atualizar fiscais — O empresário
Kodja dá uma sugestão simples:

exigir-se que os fabricantes emitam
as notas fiscais dos produtos peri-
gosos com tarjas vermelhas de
alerta e informes detalhados sobre a
carga, o que facilitaria o preenchi-
mento do check-list (lista de inspe-
ção do veículo) do transportador e
no destino da carga.

No meio disso tudo, a crftica
acaba encontrando o endereço cer-
to. "É obrigação da Cetesb multar
indústrias de pequeno e médio
porte que burlam a legislação", as-
severa Fernando Cacciatore, diretor
de Cargas Perigosas do Sindusan —
Sindicato das Empresas de Trans-
porte Comercial de Carga do Lito-
ral Paulista. A legislação não per-
mite a fiscalização a priori, ou se-
ja, ainda dentro da fábrica.

O Sindusan, que distribuiu há
alguns dias cartilhas de orientação
aos policiais federais responsáveis
pela fiscalização, tenta firmar con-
vênios com o Senai e Senac para a
promoção de cursos sobre cargas
perigosas às transportadoras.

Cacciatore sustenta ainda que as
cartilhas de orientação deveriam
também ser adotadas pela Polícia
Rodoviária estadual e pelas polícias
municipais. Essa discrepância que
aponta para os próprios órgãos fis-
calizadores parte principalmente
dos transportadores. Mirtes, da
NTC, acredita que a formação de
um grupo de estudos junto à Dersa
para atualizar seus integrantes so-
bre a legislação atual já evitaria de-
sagradáveis acontecimentos que ora
ocorrem.

"Temos registrado comporta-
mentos absurdos, onde os policiais
dão a qualificação da carga. Isso
quem faz é o fabricante com base
numa listagem da ONU e somente
por intermédio de técnicos qualifi-
cados para isso", reclama a assis-
tente técnica da NTC.

Novoa y Novoa, da Dersa, é en-
fático ao rebater a crítica: "Se falta
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1(1) FRANCA VEÍCULOS LTDA.
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PERES DIESEL VErCULOS S.A.

São João da Boa Vista - SP
Tel. (0196) 22-3633

Sambaiba
SAMBAÍBA DISTRIBUIDORA DE VEÍCULOS LTDA.

Campinas - SP
Tel. (0192) 42-9133

cansolince
CONSOLINE S.A. VEÍCULOS

ltatiba - SP
Tel. (011) 435-2657 - 435-1821



A Cima
transporta

cargas
perigosas

apostando na
proteção divina
e na capacidade

de seus
motoristas

a qualificação da carga, foi erro do
expedidor e o transportador é o
primeiro fiscal nesse sentido". Para
completar, afirma que, no caso de
constatação de selo incorreto, o de-
ver do policial é aplicar a multa de
20 OTNs e, dependendo da peri-
culosidade, parar o veículo.

Fone-serviços — Embora as estatís-
ticas sejam otimistas ao tratar de
acidentes com carga perigosa no
complexo Anchieta—Imigrantes, o
que não falta é serviço de atendi-
mento aos usuários, mantido pela
maioria dos órgãos estatais e priva-
dos. A NTC já estabeleceu no cro-
nograma de sua Comissão Nacional
de Carga Perigosa, a instalação de
um serviço de atendimento ao asso-
ciado, paralelo à impressão da car-
tilha de educação aos motoristas.

A Abiquim — Associação Bra-
sileira da Indústria Química, man-
tém, há dois meses, um sistema 24

horas de informações ao público
por telefones com ligações gratui-
tas. Mediante o telefonema que
comunica acidentes, o fabricante e
o recebedor da carga serão imedia-
tamente acionados.
Na rotina de registro de ocorrên-

cias de acidentes da Dersa, a pri-
meira entidade a ser avisada é a
Cetesb, por meio de sua central de
atendimento, que funciona a qual-
quer hora do dia. Em seguida, o fa-
bricante é informado. Cabe ainda
à Dersa a tarefa de reparar as con-
seqüências do acidente após orien-
tação da Cetesb, o que não é co-
brado do responsável pelo acidente.
"O que acho errado, pois de uma
maneira ou de outra, ele está lesan-
do o patrimônio público", diz No-
voa y Novoa.

Já a Cetesb dispõe de um avan-
çado aparato tecnológico utilizado
para a contenção de incêndios flo-
restais, que acaba sendo aproveita-

do no controle e restauração am-
biental de acidentes com cargas pe-
rigosas. "Recebemos a informação
do acidente e acionamos nosso
Centro de Controle para Resgates
de Emergência, que procura num
banco de dados o procedimento
mais adequado que deve ser toma-
do", explica Luís Antônio de Mello
Awazu, gerente da Divisão de Ope-
rações de Riscos da Cetesb.
O Centro de Controle conta com

uma central de comunicação, outra
de informática e ainda uma sala de
planejamento com mapas para lo-
calização. Na comunicação, são
três telefones, que funcionam 24
horas por dia, mais linhas privadas
com os principais órgãos de fiscali-
zação das estradas. O plantão para
recebimento de chamados é acom-
panhado por um químico com trei-
namento no exterior, um engenhei-
ro e um técnico. A Cetesb conta
ainda com uma unidade volante
com a capacidade de cobrir com
eficiência um raio de 200 km, que
garante a inclusão da serra do Mar.

Setor cresce — Se o controle e fis-
calização é eficiente na subida da
serra, a coisa se complica e preo-
cupa quando os caminhões saem do
complexo Anchieta—Imigrantes pa-
ra prosseguirem seus rumos pela
Grande São Paulo.
A demarcação de regiões críticas

onde o trânsito de veículos com
carga perigosa é notadamente mais
intenso é a intenção da Cetesb para
o futuro. Com isso, será mais fácil
estipular horários para tais opera-
ções. "Pretendemos ainda estimular
a intermodalidade no transporte
deste tipo de carga e principal-
mente criar um seguro de poluição

ANÁ USE DE LUBRIFICANTES
Manutenção Preditiva/Preventiva
Mediante análise sistemática
do Lubrificante

• Diagnóstico precoce dos desgastes e
defeitos
• Otimização e Adequação de Períodos de Troca
• Especificação de Lubrificantes para

aplicações específicas
• Acompanhamento gráfico e computadorizado

de desempenho mecânico da frota.

aogenh Mo do
proceno E.P. ENGENHARIA

DO PROCESSO
Rua Claudino Barbosa, 650- Guarulhos
Tel.: 913-1577 - São Paulo
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ADMINISTRACAO
DE FROTAS

Uma boa concessionária. Que orienta na aquisição
do veículo certo. Que preste serviços de oficina
completos. Que entregue peças a domicílio
prontamente. Que faça bom negócio sempre.

Assim como a Caric.
Junte-se aos bons. Seja um Cliente Caric.

Concessionário Mercedes-Benz

VEÍCULOS • PEÇAS • SERVIÇOS

RUA FERREIRA DE OLIVEIRA, 180/182
FONE: 291-0044: TELEX (011) 61150- S. PAULO, SP
AVENIDA JOSÉ MELONI, 998- FONE: 469-7444
TELEX (011) 35617 - MOGI DAS CRUZES, SP
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Bicudo (à esq.)
contra a

restrição de
horários para o
transporte de

cargas
perigosas,

enquanto No voa
responsabiliza

transportador e
expedidor pela
qualificação da

carga

acidental para transporte, manuseio
e armazenamento de carga perigo-
sa", conta Awazu.

Quanto à restrição de horários, o
empresário Bicudo, da Cima, acha
a medida absurda. "Esse procedi-
mento é sinônimo de prejuízo so-
cial. As concentrações residenciais
foram crescendo ao redor das in-
dústrias e não o contrário. Nesse
sentido, o transportador não pode
ser restringido ao cumprir sua mis-
são." Acontece que até mesmo a
entrega de botijões de gás e os ca-
minhões que abastecem os postos
de gasolina são listados como
transportadores de carga perigosa.

Se houver algum projeto que espe-
cifique horários de tráfego, este
mesmo deverá separar as cargas
mais perigosas das inflamáveis.
As indústrias químicas, no en-

tanto, não dão condições de segu-
rança às transportadoras na medida
em que ampliam os prazos de pa-
gamento; portanto, não estimulam a
renovação das frotas. Segundo
Kodja, da Sancapi, "a necessidade
de um transporte seguro levará as
grandes indústrias a subsidiar as
transportadoras, concedendo-lhes
empréstimos para compra de equi-
pamentos. Caso contrário, muitas
transportadoras serão fechadas ou

absorvidas por outras".
Esse fato suscitará o conceito de

mais perigoso do que a carga será o
veículo. Afinal de contas, se o se-
tor químico cresceu visivelmente
nos últimos dez anos, e a projeção
da idade média da frota com base
nos números da indústria aumobi-
lística chega a doze anos, é bem
provável que o verdadeiro boom
que ocorrerá no futuro, decidida-
mente, não seja do crescimento das
transportadoras de carga perigosa.

Walter de Sousa
Colaborou Elaine Saboya (Santos)

Filtros para
FILTROJET

Construído com corpo em aço carbono
estampado e cabeçote em alumínio
fundido, o Filtrojet suporta pressões de
operação até 10 kg/cm2
Este modelo é utilizado na filtração de
combustíveis, óleos lubrificantes e
hidráulicos. Seu baixo custo e
funcionamento perfeito permitem a
utilização no abastecimento de veículos,
sistema de alimentação de motores
estacionários ou na
proteção de circuitos
hidráulicos de baixa
pressão com alta retenção
de impurezas.

Sernec Cornerc. e Técnica Una
FORTALEZA Fone: (085) 226-0800
TEREZINA Fone: (086)222-0829j
SÃO LUIZ Fone: (098)223-5401

Sermo  Comeecial *Rouca Ude
RECIFE Fone: (081)228-5211

:AMPINA GRANDE (083)322-3010
NATAL Fone: (084)222-3815

• •

1 lesei
FILTROJET SYSTEM

Construído em aço carbono com cabeçote
em alumínio fundido, o Filtrojet System

suporta pressões de operação até 1.0
kg /cm2, sendo o modelo ideal para

filtração de combustíveis, óleos
lubrificantes e hidráulicos para empresas
com menor volume de abastecimento de

veículos, sistema de alimentação de
motores estacionários e na proteção de
circuitos hidráulicos de baixa pressão,

obtendo-se alta retenção de
impurezas. Por um baixo
custo sua empresa instala
o Filtrojet System e garante
o abastecimento de acordo
com suas necessidades.

FILTRAÇÃO E SEPARAÇÃO INDUSTRIAL LTDA.

Praça Ossian, 36- Santo Amaro - CEP 04674- São Paulo - SP
Fone: (011) 246-0066

Telex: (11) 54814 SFSI BR - Telefax: (011) 246-1862

■
Sem. Corneccial e Técnica Una.

BAHIA • Fone: (071)242-3277
MACEIÓ Fone: (082)241-1862

P. LINS ACESSÓRIOS
• Cr. INDUSTRIAIS LTDA. ,

,
— Rua Diorita, 156 - Prado

Fones: (031)334-8491/332-8111
Telex 392046

Belo Horizonte - MG )

Distribuidores

- 

HIDWFÍITROS

- 

Comercial Onnibuidoro Ltdo

Rua João Torkuato, 31 Loja Bonsucesso
Fone. 021) 590-2094

  R. de Janeiro - RJ 

EFESO FILTRAÇÃO
INDUSTRIAL LTDA,„
Rua Verbo Divino, 170

Granja Ju beta - Santo Amam
Fones: 523-2038 e 523-4656

São Paulo -SP )

COFEL

Rua Bonfim, 39- Tatuape
Fones: 941-3563 e 296-5304

São Paulo - SP

(---BIALCA [unimos IINSIENS 1101 

Rua Peolo de Firenze, 105
Fones: 523-3158 e 521-1177

São Paulo-SP

DKAPEÇAS
Distrib, Catarinense
de Peças S/A.

Rua Ledio João Martins, 203
Fone: (0482)47-1911

São José -Santa Catarina 

Ah SANTOS, PENEDO \

111111 & CIA. LTDA.
Rua Sete de Abril, 325

Fones: 22-5122 e 22-5213
Telex 515306

Porto Alegre - RS ) )  



A Compact funciona com cinco escovas

Máquinas lavam
mais rápido

• Duas novas máquinas de lava-
gem e secagem de automóveis estão
sendo lançada pela Ceccato DMR
indústria mecânica. A primeira de-
las é o modelo Compact, totalmente
automático, medindo 5,50 m x 7 m,
com capacidade de lavar um ônibus
por minuto. Trata-se de uma ver-
são adaptada do modelo Jumbo
LFD, 40% mais barata, apresentada
nas formas pintada ou zincada a
quente.
A Compact tem cinco escovas

giratórias que executam movimen-
tos flexíveis com rotação alternada,
orientadas por sensores fotoelétri-
cos. Conta ainda com um dispositi-
vo de alarme que dispara sempre
que o manobrista fizer alguma ope-
ração não programada como, por
exemplo, avançar o veículo sobre
os beirais do equipamento, sem-
pre controlando a velocidade do
processo.
A outra novidade da Ceccato é o

modelo Turbo Compact para auto-
móveis de passeio. O equipamento
é fixo, em forma de túnel e dispõe
de canaletas por onde um dispositi-
vo traciona o veículo, levando-o às
duas fase: lavagem e secagem (lava
até dois automóveis de cada vez).
No primeiro instante, a Turbo

Compact faz uma pré-lavagem,
quando são aplicados xampu pela
própria máquina. Depois, o veículo
é lavado totalmente e é injetada
uma espécie de cera líquida. A fase
seguinte é a secagem por jatos
de calor. Tudo dura apenas um
minuto.

TRANSPORTE MODERNO - Outubro, 1989

O Wayne da Leone, de fabricação nacional, aguenta veículos com até 21 t

Elevador hidráulico Mont & Desmont
com três pistões facilita os radiais

• Fabricado pela Leone, o eleva-
dor hidráulico para veículos de
grande porte modelo Wayne está
sendo comercializado desde maio e
se diferencia dos equipamentos si-
milares pela capacidade. O Wayne
pode ser utilizado para ônibus e
caminhões de todos os tipos, pe-
sando até 21 t, enquanto os ou-
tros elevadores hidráulicos atingem
15 t.

Segundo o diretor comercial da
empresa, Luciano Galea, o equipa-
mento possui três pistões de 12 pol,
em lugar de dois, e destina-se aos
serviços de lavagens e lubrificação
de veículos de grande porte. As
longarinas — trilhos que sustentam
o veículo — do elevador medem
10,65 m. A altura de elevação do
solo, ou curso, é de 1,60 m.
O elevador hidráulico é fabrica-

do com componentes nacionais e
está sendo comercializado na ma-
triz da empresa em São Paulo e nas
filiais de Campinas, Ribeirão Preto,
Rio de Janeiro, Goiânia, Cuiabá e
Curitiba.

• Mais uma ferramenta indispen-
sável àqueles que manuseiam pneus
acaba de ser produzida pela B & J
Rocket. É a Mont & Desmont, que
recebe um pneu sem câmara de ca-
minhão com seu próprio aro, a fim
de separá-los para completar os re-
paros necessários. Segundo Erik
Karlsson, assessor técnico da Roc-
ket, os usuários desse equipamento
são frotistas que empregam pneus
radiais em seus veículos, nas bito-
las de 17,5", 20,5" e 22,5". "A
grande tendência, hoje, é o empre-
go de pneus radiais", lembra Erik,
salientando que essa é uma das ra-
zões fundamentais para a presença
da Mont & Desmont nas oficinas
de manutenção.

Não se trata apenas de economia
na operação de desmontagem, mas
também porque salva o radial de
danos maiores, o que não acontece-
ria com a aplicação das ferramentas
tradicionais. Segundo o técnico,
a improvisação é responsável pela
inutilização de 40% desses pneus

"Uma alavanca estraga o talão ao
pneu e seu aço fica exposto, provo-
cando corrosão e perda definitiva",
afirma. Dez minutos são suficientes
para a operação. Equipado com es-
pátula e ferramenta giratória,
a Mont & Desmont permite que o
pneu radial seja facilmente retirado
do aro, sem qualquer esforço mais
forte. Para montagem dessa peça
sem câmara, realiza-se a operação
inversa.
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Taco grafo controla
dois motoristas

• Detentora de 75% do mercado
brasileiro de tacógrafos, a VDO
acaba de investir no lançamento de
um novo aparelho dessa linha.
Equipado com três chaves, o ins-
trumento registra a jornada de tra-
balho, o índice de velocidade e a
quilometragem desenvolvida por
dois motoristas, em vez de um, co-
mo acontece com os aparelhos con-
vencionais.

Esses resultados serão obtidos
em separado, pois cada motorista
possui uma chave para acionar o
tacógrafo no ínicio da viagem. O
desempenho do motorista, portanto,
é identificado durante a análise dos
resultados, 'impressos em dois dis-
cos.

Este modelo possui uma agulha
de vibração que muda a posição de
registro, de acordo com a chave
utilizada pelos motoristas por oca-
sião do revezamento.
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VDO: chaves que permitem revezamento

Segundo Jefferson Oliveira, che-
fe do Departamento de Aplicação
Técnica do Produto, o uso do tacó-
grafo proporciona informações
mais exatas, permitindo à empresa
melhor controle da operação do
veículo e desempenho dos moto-
ristas.

Novas lavadoras
para frotas

• Novos modelos de lavadoras
acabam de ser lançados pela Kar-
cher Indústria e Comércio Ltda.,
tradicional fabricante desse tipo de
equipamento: HDS, HDS 660, HD
800 Super, HD 660 e HD 660S.
Segundo Mauro Franco do Couto,
gerente da empresa, elas se somam
a outros quatro de seus tipos de
máquinas largamente empregados
no país. Os cabeçotes das bombas
desses novos modelos foram fabri-
cados com o objetivo de aumentar a
resistência do equipamento à corro-
são e à ação de detergentes. Seus
amortecedores de vibrações dife-
renciados permitem um jato de
água mais uniforme e sem vibra-
ções, enquanto os elementos de
comando estão condensados em
painel para facilidade de operações.
"Sendo portátil, nosso equipamento
pode ser levado até onde se encon-
tra a sujeira", explica o técnico,

PNEUS SÃO USADOS AO REDOR DO MUNDO...

...NOSSOS PRODUTOS SÃO USADOS AO REDOR DE PNEUS!
Pneus devem ser reparados por profissionais. REMA TIP TOP treina profissionais em todo

mundo além de desenvolver, produzir e fornecer os produtos para esses profissionais.
Enquanto nossas organizações empregam técnicos, afim de prestar assistência antes e

após venda, centros de treinamento são mantidos pelo mundo afora e, amplos programas de
treinamento atendem suas necessidades com produtos de primeira linha.

O seu lucro é o nosso objetivo.
Com mais profissionalismo, através de mão-de-obra adequada e produtos de primeira,

teremos a qualidade assegurada.
Esta é a meta da REMA TIP TOP.

Rua 1? de Março, 23 -4? andar - Centro - RJ - CEP 20010
Tel.: PABX (021) 221.3838 - Telex: (21) 32.085- FAX: (021) 231.0246



lembrando que as máquinas são de
USO multiindustrial, mas alcançam a
limpeza residencial.
No caso dos transportes, a linha

de lavadoras é de grande utilidade
para as empresas que lidam com
cargas ou passageiros. "As monta-
doras têm equipamentos nossos, da
mesma forma que a indústria náuti-
ca os possui para lavar barcos", diz
Mauro.
A Karcher tem sua unidade de

produção em Campinas. Mensal-
mente, cerca de seiscentas lavado-
ras são colocadas no mercado, e
urna parte se destina a consumido-
res no exterior. A indústria faz de-
monstrações de suas peças.

O disco de freio
para economizar

• O novo freio tipo S Carne atuado
ar de 15", fabricado pela Freios

Master com tecnologia Rockwell,
já foi exibido no Salão Internacio-
nal do Automóvel, realizado em

A Rockwell traz de Frankfurt o S-Came

Frankfurt, e é lançado agora no
mercado nacional. Segundo Jussara
Pissetti, da Divisão de Marketing
da Master, este produto garante
economia ao usuário não apenas
porque parte dos seus componentes
é intercambiável ao modelo

16.1/2", mas também porque ao
operar em menor temperatura asse-
gura um menor desgaste das lonas
de freio e maior vida aos pneus.

Além disso, a sua aplicação em
veículos médios e semipesados —
caminhões, cavalos mecânicos, re-
boques e semi-reboques -- com ca-
pacidade por eixo dianteiro de 2,7 t
a 9 t e traseiro de 6 t a 10,5 t, sig-
nifica uma redução no peso do veí-
culo e possibilita um rebaixamento
de plataformas, proporcionando um
maior volume de carga útil.

A atuação dos freios é feita por
câmaras de serviço Master nos ta-
manhos 16, 20 e 24 para aplicação
dianteira e pelas de emergência nos
tamanhos 24/30 e 30/30 que, quan-
do em situações de emergência, li-
beram a atuação do freio mesmo
quando da queda de pressão no cir-
cuito pneumático.

Os freios de 15" de diâmetro
podem ser encontrados nas larguras
de 4 a 8", já disponíveis para pro-
dução.

ECONOMIA EM DOSE DUPLA.

Empilhadeira Manual de elevação elétrica
Capacidade: até 1.000 kg.
Elevação: até 2,8 m.

Se você quer eficiência em dose
dupla, qualidade e durabilidade em
dose dupla, fique com essa dupla
da Ameise.

Simplesmente, a mais acessível
empilhadeira elétrica e o mais
resistente transpallet dó mercado.

Ttanspallet manual hidráulico
Capacidade: 2.000 kg.

_EfflasE COMÉRCIO E INDÚSTRIA S.A.
MATRIZ E FÁBRICA: RIO DE JANEIRO - TEL.: (021) 269.0512 • SÃO PAULO - TEL.: (011) 217.8344 • CAMPINAS - TEL.: (0192)32.5687
• MANAUS - TEL: (092) 234.7209.• SALVADOR - TEL.: (071)3599772 ■ FORTALEZA -TEL: (085)251.1333 • BRASÍLIA - TEL.: (061)225.10
• VITPRIA - TEL.: (027) 223.8374 • GOIÂNIA - TEL: (062) 251.5799 • CUIABÁ • TEL: (065) 381.3022 CAMPO GRANDE - TEL.: (08T)
383.1554 • BELO HORIZONTE - TEL.: (031) 443.4089 • UBERLÂNDIA - TEL.: (034) 232.7311 • BELÉM - TEL.: (091) 222.8625 • CURTI
- TEL.: (041) 232.1771 • RECIFE - TEL.: (081) 545.1077 • NATAL- TEL.: (084) 221.2855 • PORTO ALEGRE - TEL.: (0512) 42.6633
• ITAJAI TEL (0473) 442.800



Automatismo marca o lançamento do Rodoar

Rodoar, agora mais
um produto da VDO
• Produto tradicional no mercado,
o Rodoar começa agora a ser co-
mercializado pela VDO, através de
sua rede de oitenta pontos-de-ven-
da e de assistência técnica.

Instalado junto à suspensão do
veículo, o VDO Rodoar é um equi-
pamento para calibragem automáti-
ca, que permite ao motorista au-
mentar a vida útil dos pneus novos
e recapados. O reabastecimento do
ar evita que o veículo pare durante
o trajeto para trocar e "bater"
pneus. Com o aparelho, o veículo
continua rodando com o pneu fura-
do durante o tempo que o motorista
quiser.
O equipamento aumenta também

a segurança do motorista e da carga
transportada. O risco da parada de
emergência em hora e local não in-
dicados é eliminado.

A Tacomaster 8 informa a rpm do motor

No tacógrafo,
o controle da frota
• Com o objetivo de estender os
benefícios do controle de rotação
de motores aos usuários que não
têm tacógrafo, a Tacom está desen-
volvendo e patenteando o Taco-
master B. Segundo a empresa, seu
desenvolvimento representa um de-
safio à criatividade.
A solução foi a fabricação de um

produto operacionalmente simples.
Num módulo de dimensões reduzi-
das fica alojada toda a eletrônica
que aciona os acumuladores no
painel, destinados a contar o tempo
de funcionamento do motor, o tem-
po ocioso e o excesso de rpm. Um
fio proveniente de uma pequena
interface, instalada no alternador
do veículo, energiza e informa ao
aparelho a rpm do motor. Dessa
forma, é impossível cortar a infor-
mação sem deixar, simultaneamen-
te, de se desenergizar o aparelho.

Além disso, um sinal luminoso
no painel informa se ocorreu o
desligamento da alimentação desde
a instalação. Um quarto contador,
opcionalmente, acumula o tempo
em excesso de velocidade. Nesse
caso, o sinal luminoso de desliga-
mento monitora também o fio que

traz a informação de velocidade.
O contador de funcionamento ocio-
so do motor passa a representar to-
do o tempo de trabalho do veículo
parado.

Um conserto
todo especial

• O Inspectomat, lançado pela B
& J Rocket, é um equipamento
considerado indispensável para
consertar e inspecionar pneus de
caminhões. Quando se vai efetuar,
por exemplo, a recauchutagem de
uma peça, ela deve ser submetida a
exame para se apurar se não incor-
porou pregos ou pedras, que causa-
rão problemas àquela operação de
revitalização. O responsável pelo
levantamento do pneu e sua colo-
cação em posição de inspeção ma-
nual é esse produto. Seu uso se es-
tende, também, à marcação ou à
colocação de câmaras de ar. As
bitolas oscilam de 17 a 25" e largu-
ra máxima de 650 mm, como é o
caso dos pneus especiais.
A Rocket esclarece que o equi-

pamento está dotado de rolamentos
que asseguram movimento unifor-
me durante as operações, ao passo
que a tração de seu motorredutor
movimenta dois rolos cobertos com
borracha, garantindo um funciona-
mento suave no processo de inspe-
ção. Ele possui sistema de ilumina-
ção que gera um mínimo de calor,
enquanto sua estabilidade e resis-
tência são asseguradas por buchas e
rolamentos autolubrificantes, em
todas as pontas do movimento.

VIDROS PARA ÔNIBUS
1, 7

Distribuidor direto das Fábricas p/ todo Brasil.

• O maior e mais variado estoque de vidros
para ônibus, RAY-BAN • LAMINADOS • DEGRADE

-31 931 Ir"
_3/ LCD 2_41

• TEMPERADO E FUME.

pfto-fx t'11'10— ATACADO E VAREJO —

Vendas e Colocações: 5

VIDRONIBUS
Rua Guaranésia, 1.214/1.218- CEP 02112- Vila Maria - SP.

Fones: (011)264-3299, 264-8904 - Telex (11)60895
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"software"para
operar as frotas

Agora, os empresários têm

um moderno sistema

para gere nciar todo o

sistema de suas frotas

Oferecer aos empre-
sários de transportes
uma completa ferra-
menta para operar e
gerenciar suas frotas.
Este foi o objetivo da

IlrasilTronspoWolpac Sistemas de
Controles ao desenvolver seu mais
recente produto, um software apli-
cativo para operar em conjunto com
coletores eletrônicos de dados
instalados em postos-chaves da
empresa.
O programa é compatível com

coletores de dados do tipo de leitu-
ra de cartões magnéticos, contendo
um teclado numérico ou alfanumé-
rico para captação de informações
adicionais. Os coletores poderão
estar conectados direta ou indire-
tamente à base de dados principais.
O software de desenvolvimento es-
colhido na produção do primeiro
protótipo foi o Clipper versão
Summer 87.

Segundo a empresa, a vantagem
principal é o fornecimento de in-
formações fiéis através do monitor
ou impressão. Os dados estatísticos
captados pelos coletores podem ser
transformados pelo empresário em
ferramentas de ação e decisão pro-
dutivas para a empresa. Entre
exemplos de informações, estão o
controle de escala, do ponto dos
funcionários e do acesso de pessoas
na garagem, do consumo de com-
bustível, passageiros por quilôme-
tro e manutenção, além de cálculo
do custo de operação e controles de
faturamento, itinerários e percur-
sos, desempenho dos motoristas e
veículos.

O Wolgas automatiza o sistema através de sensores

Fichas metálicas
facilitam cobrança
• A crescente utilização, em todo
o mundo, de fichas na venda auto-
mática de produtos de alto consu-
mo, bem como a recusa dos siste-
mas de transporte de massa (Metrô
Nova Iorque e Buenos Aires) em
trocar fichas por outros sistemas de
cobrança automática levaram a
Wolpac a desenvolver o sistema de
cobrança automática WA III, com
utilização de fichas metálicas.

Em seu todo, o WA III foi pro-
jetado para ocupar a menor área
possível e proporcionar a ultrapas-
sagem de até quarenta pessoas por
minuto, bem como facilitar o pro-
cesso de reversão das fichas (troca
de cofre) com controle e segurança.
Sua construção foi concebida num
conjunto monobloco que engloba
minibloqueio, sistema eletroeletrô-
nico com indicações orientativas
(sonoras e visuais) e cofre. As fi-
chas são feitas de zamak, metal re-
sultante da composição de zinco,
alumínio e cobre, de arcos vazados
e de difícil reprodução.

Além disso, com a instalação do
sistema de embarque com fichas,
consegue-se a retirada da poltrona
e mesa do cobrador, aumentando
em mais quatro lugares (doi § senta-
dos e dois em pé) a capacidade de
transporte do veículo.
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Com as fibras metálicas, tudo fica mais fácil

Gás comprimido em
motores dísel

• Participando do esforço nacional
para minimizar o efeito do alto
custo do combustível no transporte
público, a Wolpac lança o sistema
Wolgas para aplicação do gás natu-
ral comprimido nos motores dísel.

Este sistema não altera as partes
internas do motor e, por se tratar de
um combustível gasoso, o torque
do motor permanece praticamente
estável em todas as rotações, pro-
porcionando, assim, melhor dirigi-
bilidade, economia de combustível
e diminuição do tempo de viagem,
por evitar constantes trocas de
marcha.
O sistema é composto dos se-

guintes elementos: a) redutor de
multiestágio, que reduz a pressão
entre o reservatório de gás (cilin-
dro) e o coletor de admissão; b) o
carburador, que estabelece a mistu-
ra do gás com o ar de entrada no
coletor de admissão; c) dispositivo
de débito-estável, que reduz a inje-
ção de dísel no motor; d) dispositi-
vo de débito variável, com a função
de corrigir o volume de gás forne-
cido ao motor, em função da potên-
cia solicitada e definida pela posi-
ção da cremalheira; e) a caixa lógi-
ca, cuja função é a de automatizar
o sistema através de sensores, tor-
nando-o independente das ações do
motorista.
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blindados para

os Cummins

Surge no mercado urna

nova linha de filtros

blindados com garantia

de 8 000 km de uso

• A Tec-Fil — Filtros e Peças,
criada há 36 anos, está desenvol-
vendo uma nova linha de filtros
blindados para óleos lubrificantes
para utilização em motores Cum-
mins das séries C e B. Destinados a
caminhões da Volks, eles vêm sen-
do comercializados desde julho úl-
timo, ao preço de NCz$ 330,00
(preço de setembro) a unidade, com
garantia de 8 000 km de uso.

Raimundo Cavalcante Rocha,
gerente comercial da empresa,
destaca que uma das vantagens do
filtro blindado é ser descartável, o
que permite trocar todo o equipa-
mento (não apenas o cartucho),
"propiciando um desempenho uni-
forme dos componentes". Além
disso, não demanda prática na
substituição, apesar de seu fun-
cionamento uniforme não se dife-
renciar dos demais produtos do
gênero.

Knorr lança freio
no Brasil e Europa
• Integrante do Grupo Knorr
Bremse KG, conglomerado de em-
presas voltado para o desenvolvi-
mento e industrialização para sis-
temas de freio a ar comprimido,
circuitos pneumáticos e motores df-
sel, a Indústria de Freios Knorr
tem uma linha de mais de setenta
produtos com índice de nacionali-
zação de 100%. Um deles está sen-
do lançado agora não só no Brasil
como na Europa: o compressor
LK38.
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O novo freio a ar comprimido da Knorr

O compressor é formado por
válvulas de lamelas móveis, co-
mandadas por governador. Suas
principais características, segundo
técnicos da empresa, são "a exce-
lente performance a rotações mé-
dias e altas e o pequeno consumo
de energia quando em aberto". Es-
se compressor pode ser utilizado
em motores MWM, principalmente
para veículos Ford e Volkswagen.
O compressor tem um desloca-

mento volumétrico de 213 cm3, a
pressão de serviço é de 10 bar e a

Uma nova linha de filtros blindados esta
sendo desenvolvidá para caminhões Volks

rotação máxima atinge 3 000 rpm.
Ele pode ser refrigerado tanto à
água com a ar e pesa 12 kg. Di-
mensões: altura, 270 mm; largura,
142 mm; e profundidade, 156 mm.
Seu acionamento é feito através de
engrenagem, mas também é possí-
vel acioná-lo com a utilização de
correias.

Rotomóvel lava
ônibus e caminhões
• A JVA está aceitando encomen-
das para aquisição do rotomóvel
modelo RM, uma nova máquina pá-
ra limpeza de ônibus e caminhões.
O rotomóvel é fabricado em al-

turas de 2,30 à 4,50 m, dependendo
das necessidades específicas de ca-
da frota.
O equipamento é produzido em

fiberglass, possui proteção ter-
inoelétrica para os Motores, coman-
do em 24 volts, bicos com engate
rápido para fácil manutenção,
proteção para mangueiras e cabos
elétricos.
O fabricante assegura que os

mancais com rolamentos oscilantes
que sustentam a escova — montada
corri placas e cerdas plásticas com
duração de 60 mil lavagens — têm
durabilidade superior á cinco ànos.

Segundo Joel von Atzírigen, di-
retor comercial da JVA, o equipa-
mento, para ser instalado, necessita
apenas de uni piso planci e cimen-
tado durante a operação e o local
usado para lavagem serve também
para reparos ou estacionamento em
outros horários.
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Dentro de um semi-reboque frigorífico Recrustil, o tempo pára.
Eles são plariejades, montados h equipedos em todos os detalhe parir.;

garantir a perfeita conservação de Sua carga, sem perda álbiaria de .quislidada - •
O seu isolamento é constitiddo de espuma rígidá de peiiizetaeoe reVeaikie

internamente de plástica reforçado Cola fibra de vidre, Orriferindorae pr.r?'
excelente condição na conservação da trínperratUrá e higiene. .

Tudo isso garante aos semi reboques e carrocansfngoríf1casfieca
um MAIOR VAIOR DE REVENDA, per stiá maior du
dade de carga e sua inigualável qualidade ha conservação do frik fazendo com
que suas cargas cheguem ao destino no mesmo estado em
como se não tivesse havido nenhuma pasiagérn de

Tome uma decisão de future. EacolhaProdutos Rebrusu

AgrAvir#4,40r4

RECIIUSU

POOCESSANWrO li•-AP~Milo"-M.114i5P01# 1! ESTO~A

Recrusul S.A. - Av. Luiz Pastem, 1020 - BR 116 - km 16 - Fone: (0512) 73.1233 - Telex: (51) 1355- Fax: (0512) 73.1897 - Sapucaia do Sul/RS.



COMO ESTÃO
SEUS ESTOQUES?
Grande volume de peças sem uso

e veículos parados
por falta de peça de reposição?

A soma desses fatores
significa prejuízo

operacional e financeiro.
Se você está com um desses

dois problemas,
nós somos a solução.

mms - UM SISTEMA DE AUTOMAÇÃO,
GESTÃO DE ESTOQUES, COMPRA

E CONTROLE DOS ALMOXARIFADOS.
Disponível em vários ambientes computacionais

e equipamentos de diferentes portes
(de micro a mainframe)

Várias empresas de Transporte já usam o MMS. Comprove!

(///
INTERTEC
SERVIÇOS LTDA.

Mililliffillffillill

INTERTEC SERVIÇOS Ltda
Rua Bela Cintra, 986 - 4? andar
Fone: 259.2055 ramal 312

A
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Par. Req.

Ganhe segurança, qualidade,
precisão, tempo e dinheiro.

SEGURANÇA: Quando da primeira passagem,
verifica-se a existência ou não de qualquer
trinca na mola.
QUALIDADE: Arqueamento à frio, sob pressão
constante, não alterando as oaracteristicas
mecânicas elou metalúrgicas originais do aço,
permitindo a utilização da mola por um período
maior de tempo,
PRECISÃO: Arqueamento uniforme em toda a
extensão da mola, ajustando as molas
subseqüentes à mestre na flecha padrão ou a
desejada, sem batidas que originam trincas
futuras.

TEMPO: Permite que se arqueie ou ajuste o feixe
em tempo reduzida com um operador somente

DINHEIRO: Proporcionando as vantagens citadas
o equipamento oferece um serviço técnico e
eficiente com maior rapidez, a custos
comprovadamente menores

 LAUTOMATIC
EQUIPAMENTOS,
COMÉRCIO E SERVIÇOS

  LTDA.

Eugênia S. Vitale, 571 - Taboão - CEP 09870- S. B. Campo- SP - Telex (011) 45295 - Fone: (011) 418-4600.

O novo banco da Recaro
apresenta uma diferença:
permite ao motorista
encontrar uma posição
de acordo com seu físico

Driver 2000,0 banco
multirregulável

• A Keiper Recaro acaba de lançar
no Brasil o Driver 2 000, um banco
para ônibus e caminhões com ca-
racterísticas especiais que assegu-
ram conforto e segurança ao seu
ocupante. A principal diferença
entre esse produto e os demais ti-
pos de bancos está na sua varieda-
de de regulagem, concebida para
permitir ao motorista encontrar um
posicionamento compatível com
sua estrutura física. Os dois mode-
los — pneumático e hidráulico —
possuem travamento do sistema de
suspensão. Confeccionado em cha-
pa metálica e espuma injetada, o
Driver 2 000 pode ser revestido em
veludo, tear ou pano-couro, nas co-
res azul, marrom, preta e degradê
ouro. Segundo Olavo Ortiz Solera,
supervisor de Planejamento e Mar-
keting da Recaro, a expectativa de
produção do banco é de mil unida-
des/mês.
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Um produto que reduz a zero o atrito e o desgaste, dispensando manutenção

Servocom entra
na família ZF

• O mais recente lançamento da
ZF do Brasil é a familia de direções
Servocom, especialmente desen-

volvida para veículos comerciais. O
produto é a mais nova concepção
de direção hidráulica do tipo porca
com esferas recirculantes, de di-
mensões externas reduzidas e me-
nor peso — cerca de 10 a 24% de
redução — mas, ao mesmo tempo,

com maior assistência hidráulica e
uso do braço pitmann.
A construção mais compacta da

direção foi possível graças à pres-
são máxima de trabalho adotada, de
150 bar. A superfície dos dentes de
pistão e do eixo foi redesenhada
para proporcionar maior e melhor
área de contato. Com isso, o atrito
e o desgaste durante o funciona-
mento reduzem-se a zero, dispen-
sando correção e manutenção.
O sistema direcional possui me-

lhor relação peso/trabalho hidráuli-
co com o aumento de 9 a 24% em
relação a tipos similares e melhora
a facilidade de manobra. O aperfei-
çoamento deve-se ao aumento de
curso de 90 para 100° no eixo de
saída (braço pitmann).

Colaboraram nesta edição:
Repórteres: Alberto José Lopes, Antônio Carlos
Azem, Celso Cabral, Domingos Neto, Fernando
Leal, Franz Kepler, José Eltelio, Marta de Sou-
za, Neiva Azevedo, Olides Canton, Valter de
Lana e Vera Campos. Fotógrafos: Emilion
Kohn Neto e Marcelo .Vigneron. Diagramado-
res: Flávio Ficarelli e Antônio Curaçá. Reviso-
res: José Luís Martins e Josué Lima.

chave .pra você
ganhar dinheiro
com sua frota

parada.
A

A frota parada sempre deu idéia de prejuízo, não é mesmo?
Mas depois dos Postos Rodo-Rede, essa coisa mudou.
Porque quando o seu caminhão pára num dos postos
Atlantic Rodo-Rede você ganha dinheiro de várias
maneiras.
Pra começar, os postos Rodo-Rede têm um completo
esquema de segurança, principalmente à noite. No dia
seguinte, o seu patrimônio, que não foi roubado, valorizou.
Continuando. A sua empresa pode negociar com os
Postos Rodo-Rede a troca de seus cheques e vale-frete.
Ao invés do seu dinheiro ficar correndo risco no bolso,
ele fica rendendo na poupança.

E as vantagens vão em frente: tomada para câmara
frigorífica, diesel filtrado, abastecimento
simultâneo/valetas, borracharia e lavagem de pára-brisa
gratuita.
Sem falar, é claro, no bar, restaurante e lanchonete,
confortáveis sanitários com chuveiros e área de lazer,
porque nem caminhoneiro é de ferro. Isso sem dúvida
vai aumentar o desempenho dcji seu funcionário,
aumentando o seu rendimento.

Pare e pense. Viu como você pode ganhar dinheiro
parando sua frota nos postos Attantic Rodo-Rede?

O sucesso
das paradas

--a000

Central Rodo-Rede
DDG (Gratuito) (031) 8002333
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Os fabricantes europeus enfrentam

um novo e difícil

desafio ecológico: tornar seus veículos

menos barulhentos

• Ainda envoltos em dificuldades
para tornar seus produtos mais lim-
pos (TM n2 308), os fabricantes de
caminhões europeus defrontam-se
agora com uma outra difícil batalha
tecnológica: a de produzir veículos
menos barulhentos.
, A nova exigência partiu da
Austria: o governo daquele país
baixou ato regulamentador proibin-
do o trânsito de caminhões no país
das 10h da noite às 6h da manhã
para veículos com mais de 240 HP
que produzam mais de 80 decibéis
(dBA) em marcha acelerada; cami-
nhões com menos de 240 HP só
circulam à noite se produzirem até
78 dBA.
O ato entra em vigor em dezem-

bro e atingirá grande número de
transportadores. A Áustria é um
país-chave no transporte Norte—Sul
na Europa. Para atingir a Itália,
Grécia e países do bloco oriental,
caminhões da Holanda, Alemanha,
Dinamarca e países escandinavos
são forçados a usar a Áustria, já
que a rota alternativa, a Suíça, é
montanhosa e as leis do país são
ainda mais estritas: o pbt máximo
permitido é de 28 t, por exemplo.
Só a passagem austríaca em
Brenner movimenta 3 500 cami-
nhões por dia; destes, oitocentos
trafegam à noite e teriam de mudar
seus horários por causa do "bani-
mento" sonoro.
O ato austríaco pode gerar uma

nova tendência européia: a popula-
ção do continente está se tornando
mais consciente e exigente em
questões ecológicas. Fabricantes de
caminhões estão praticamente cer-

68

tos de que a iniciativa austríaca vai
tornar-se continental.

Motores encapsulados — Evidência
disso foi o surgimento, durante o
último Salão de Frankfurt (de 14 a
24 de setembro), dos primeiros
"caminhões silenciosos". Iveco,
DAF e MAN e Steyr apresentaram
modelos prometendo atender às
exigências austríacas e, em alguns
casos, com resultados melhores do
que os pedidos pela nova lei.
A Iveco (parte do Grupo Fiat e o

segundo produtor europeu de cami-
nhões) mostrou o pesado 190.36,
cujo motor de seis cilindros e 360
HP vem envolto em painéis de fibra
de vidro com espuma, presos à
parte inferior da cabina e sob o
motor. Há também um novo silen-
ciador. A Iveco promete 80 dBA.

A DAF, da Holanda, usa o
mesmo conceito, envolvendo o
motor dos modelos 95 (pesados)
numa cápsula fonoabsorvente. De
fato, a série 95, lançada há dois
anos, já possuía esta capa de fibra
sobre o motor. A novidade é uma
bandeja metálica sob o motor e cai-
xa de câmbio, acolchoada de espu-
ma, e uma outra capa sobre a parte
exposta do câmbio. Com um novo
silenciador para completar o "pa-
cote do silêncio", a DAF promete
79 dBA em marcha acelerada.
MAN, da Alemanha, e Steyr, da

Áustria, que anunciaram em Frank-
furt a junção de suas operações
(ver quadro), realizaram modifica-
ções internas para a redução do ba-
rulho. A MAN oferece motores si-
lenciosos na faixa de 122 a 339

HP, obedecendó os limites de 78 e
80 dBA para cada categoria. A
MAN atuou no processo de com-
bustão e diminuiu rpm e potência
dos motores (embora garantindo
níveis semelhantes de torque). Há,
ainda, um invólucró sobre o motor.
A Steyr, por ser austríaca e as-

sim estar mais próxima da pressão,
vem há mais tempo trabalhando no
assunto. Redução na pressão dos
injetores, modificações na câmara
de combustão e melhorias nos tur-
bocompressores garantem os 80
dBA. Assim, a empresa pode ado-
tar um invólucro parcial, apenas no
lado esquerdo do motor, deixando
o direito (onde estão partes que
requerem manutenção constante)
facilmente acessível. O cuidado
desceu até o aliviador de pressão
dos freios, que agora vem com
silenciador.
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Steyr preocupa-se hoje com
alterações na câmara de
combustão e melhorias
nos turbocompressores para
garantir os 80 decibéis. Em
fusão com a MAN, a Steyr terá
veículos com motores
silenciosos, na faixa de
122 a 339 NP.

Dificuldades e custos — A Steyr
indica que o nível de ruído de um
motor tende a seguir o crescimento
de sua potência. E que suas expe-
riências no assunto demonstraram
que é quase impossível fazer um
motor de mais de 350 HP produzir
apenas 80 dBA. É exatamente nesta
faixa de potência que os fabricantes
hoje estão se esmerando para atrair
consumidores, prometendo eficiên-
cia. Em Frankfurt, a Iveco mostrou
um motor com 476 HP e a Volvo
retomou a liderança na "guerra da
potência" com um FL16 de 485 HP
(que produz 85 dBA).

Para os transportadores, há ainda
o custo. A DAF revelou que um
caminhão da série 95 com o sistema
de supressão vai custar cerca de
US$ 3 500 a mais. Os demais sis-

TRANSPORTE MODERNO — Outubro, 1989

temas têm preços similares e todos
eles podem ser instalados em cami-
nhões dos mesmos modelos produ-
zidos recentemente. No entanto,
certos modelos vão requerer prote-
ção feita sob medida (no caso de
envelopes fonoabsorventes), que
deverão ser feitos por especialistas,
o que tende a ser mais caro.

Para contornar estes problemas
buscam-se alívios fiscais. Na Ho-
landa, por exemplo, onde o trans-
porte representa 7% do PIB, o go-
verno já aprovou desconto de até
3% no preço do veículo caso o
transportador decida-se por um ca-
minhão silencioso.

Marco Piquini,
de Frankfurt
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Na Europa, os computadores

ajudam carreteiros

e empresas a encontrarem

cargas de retorno

• Transportadores europeus iniciam
viagens de ida já sabendo o que vão
trazer na volta e quanto vão receber
pelo serviço. O retorno deixou de ser
transtorno; serviços eletrônicos de
agenciamento, via computador, per-
mitem que o transportador encontre,
entre milhares de ofertas, a carga ade-
quada ao seu caminho de volta. E boa
viagem.

Listas de cargas esperando por ca-
minhões são hoje oferecidas por vá-
rios serviços eletrônicos surgidos na
Europa nos últimos anos. França e
Holanda sediam dois dos maiores sis-
temas no gênero, com milhares de as-
sinantes. Alemanha, Itália, Dinamar-
ca e Inglaterra começam a desenvol-
ver serviços próprios ou paralelos aos
já em operação.
Além da oferta de cargas, a infor-

mação eletrônica serve também para
consulta sobre leis de transporte dos
países vizinhos, detalhes da burocra-
cia, planejamento de rotas, cálculos
de consumo, desempenho dos cami-
nhões etc. Mas foi ao aproximar a
carga do transportador que a infor-
mática descobriu um verdadeiro ovo
de Colombo eletrônico.

Fácil seleção — O maior entre estes
serviços eletrônicos é o Téleroute
francês, surgido em 1986. Na época,
a companhia telefônica da França
distribuiu entre seus assinantes o Mi-
nitel, um pequeno computador que
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substituiu as listas telefônicas. O sis-
tema abriu espaço comercial a outras
empresas. E o Téleroute aproveitou a
oportunidade.
O Téleroute tem hoje 11 mil assi-

nantes, entre transportadores, cami-
nhoneiros autônomos e empresas
agregadas de vários países europeus,
atraídos pelos serviços prestados pe-
lo sistema (ver boxe). As inscrições
crescem 2507o ao ano. Hoje, 85% dos
negócios giram em torno do Telefret,
que veicula diariamente cerca de 15
mil ofertas de cargas vindas de todos
os cantos da Europa.
O programa permite a seleção da

carga ideal. Se o transportador está
enviando um caminhão de Paris a
Bruxelas (Bélgica), o sistema coloca
na tela uma lista de cargas disponí-
veis naquela cidade. Cada oferta traz
indicações individuais: data de cole-
ta e entrega, tipo, volume e peso da
carga, um telefone ou telex para con-
tato e nome da empresa e pessoa res-
ponsável por aquela oferta.
O software ajuda em caso de difi-

culdades. Voltando ao exemplo: se em
Bruxelas não houver oferta, o usuá-
rio chama o mapa das regiões belgas
e pede as cargas oferecidas nas cida-
des próximas à capital ou naquelas de
outra região mais próxima.
O menu do computador permite ao

usuário especificar ao máximo suas
intenções. Ele pode fazer a seleção
por peso, volume ou de acordo com

Em caso de dúvidas, o computador
oferece mapas dos países e
outros códigos para ajudar na seleção
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O computador Minitel veiculando
o programa Telefret. O teclado do

Téleroute é bastante simples.

seu trailer (cargas líquidas, secas, re-
frigeradas etc.). Dadas estas diretrizes,
somente as ofertas de interesse do
usuário aparecem na tela, economi-
zando tempo de consulta.
A linguagem é simples e são pou-

cas teclas a serem apertadas. O pro-
grama vai indicando ao operador o
procedimento a seguir, para anunciar
ou consultar ofertas. "O operador
precisa de apenas meia hora de trei-
namento para poder utilizar o siste-
ma em plena capacidade", garante
Dominique Geffrey, diretor de Rela-
ções Públicas do Téleroute.

Preços por minuto — Os preços dos
fretes anunciados podem ser especi-
ficados, mas o Telefret se isenta de
responsabilidades. "Este assunto de-
ve ser tratado entre as duas partes in-
teressadas", diz Geffrey. O ingresso ao
Téleroute custa US$ 320, que dá ao
assinante um código de acesso (via
Minitel) ao programa. Taxas anuais
de US$ 90 são cobradas a partir do
segundo ano.
Na França, onde se concentra a

maioria dos assinantes dr Téleroute,
o Minitel pode ser conseguido junto
à telefônica; na Inglaterra, Bélgica e
Holanda (onde o Téleroute já 'opera
completo), cobram-se US$ 500 pelo

aparelho, ligado em soquetes telefô-
nicos. Pode-se anunciar no sistema
via telefone comum, e isso traz às lis-
tagens cargas de países onde os com-
putadores não são disponíveis (Itália,
Espanha, Áustria etc.).
"Para se entrar com ofertas no sis-

tema cobram-se 120 francos (US$ 18)
por hora. Gastam-se, em média, dois
minutos (ou US$ 0,60) para se entrar'
com uma oferta. Para quem consul-
ta o sistema em busca de cargas,
cobram-se 60 francos/hora (US$
0,30) por minuto", esclarece Geffrey.
"Mais barato que um anúncio em jor-
nal", lembra ele.
"Estas tarifas são cobradas pela te-

lefônica, através do Minitel, que nos
repassa o faturamento do Téleroute",
diz Geffrey. O Telefret é o serviço ele-
trônico com maior demanda dentro
do Minitel (média de 150 mil ho-
ras/mês). "Recebemos 60 mil telefo-
nemas por dia.
O Téleroute é lucrativo, confirma

Geffrey, sem dar detalhes. Pertencente
ao grupo editorial francês Lamy, es-
pecializado nas áreas jurídicas e de
transportes, o Téleroute tem uma
equipe de quinze pessoas. "Nem os
computadores são nossos. Alugamos
espaço dentro de uma central de pro-
cessamento de dados!'
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Oferta de carga: de Madri para Hendaye

Pontos falhos - Dominique Gef-
frey fez uma demonstração do Te-
lefret para TM. Dezenas de novas
ofertas chegaram ao sistema a cada
minuto, enquanto outras desapa-
recem à medida que vão sendo
contratadas.

"Desconfiamos diante de ofertas
muito genéricas", diz Le Tennear
diretor da MG Transport, que usa o
Telefret todos os dias, há cerca de
um ano, anunciando e colhendo
cargas. "O sistema é rápido e útil,
mas é uma vítima do próprio suces-
so. O problema é o manejo de in-
formações", reclama.

Dominique Geffrey garante que
98% das ofertas são bastante claras.
"O serviço melhora sempre R. Be-
ziat, diretor da Sofret, de cinqüenta
funcionários, que agencia cargas em
Thames Ditton, Inglaterra, concorda
com Geffrey. Ele recebeu TM criti-
cando o Telefret, que, para ele, deve-
ria ser compatível com os demais
computadores de sua empresa. Mas,
depois de utilizá-lo para provar seu
ponto, Beziat achou o sistema melhor
do que esperava.

Beziat diz que o Telefret é, de certa
forma, um concorrente de sua empre-
sa, e que o usa como acessório. "Te-
mos colegas com quem fazemos ne-
gócios regularmente O Telefret en-
tra em ação quando estamos em
dificuldades."

"Ele não é fundamental mas aju-
da bastante", conta Norbert Jacob, da
Transport Du Bois et Sils, com cem
caminhões de carga geral e negócios
em Paris. Ele coloca cerca de cinco
anúncios por dia no sistema e 800/o
deles encontram clientes.

Le Tennear, Beziat e Jacob dizem
que o sistema paga-se a si próprio de-
pois alguns negócios realizados atra-
vés do Telefret. "A competição hoje

Geffrey: menos do que anúncio em jornal

é grande e toda a ajuda é bem-vinda",
conclui Beziat.

Caráter checado — Tradicom é o no-
me do Téleroute holandês. Surgido
em 1982, ele é similar em preços e ser-
viços ao sistema francês, usando a
infra-estrutura dos computadores li-
gados ao correio holandês. Com cer-
ca de 5 mil assinantes, o Tradicom re-
cebe 11 milhões de entradas e saídas
de cargas por ano.

Sua novidade é o recurso especial
(reclamado pelo usuário de Télerou-
te) que permite a verificação de refe-
rências comerciais da empresa conta-
tada via Tradicom que tenha levanta-
do suspeitas. A checagem é feita pela
IS Nederland, uma consultoria que
mantém cadastros de transportado-
ras, agenciadoras de carga e de pes-
soas ligadas ao transporte na Euro-
pa. "É melhor verificar antes que la-

Beziat: Telefret em caso de dificuldade

mentar depois", avisa A. van Velzen,
diretor da IS Nederland.

As margens de lucro dos transpor-
tadores ficam em 5 07o do frete, calcu-
la Van Velzen, e qualquer negócio ar-
riscado pode causar dificuldades. Se
a empresa a ser checada fica dentro
da Holanda, o serviço custa US$ 20;
mas pode chegar a US$ 110 em ou-
tros países. "A maioria dos usuários
do Tradicom concordam com a neces-
sidade deste tipo de apoio", adere P.
Heijmering, diretor do sistema
holandês.

Das tarifas ao jornal diário
O Téleroute funciona 24 horas por

dia e oferece, além do Telefret, outros
onze serviços ligados ao transporte ro-

doviário. São eles:

• 

Teletro — Guia as tarifas rodoviá-
rias e taxas internacionais de acordo
com tipo de carga, tipo de caminhão

etc.

• 

Flash — Jornal diário com atuali-
dades do mundo do transporte euro-

peu e internacional.
Tele-Enrepots — Listagem de depó-

sitos da França e Europa.
Matiéres Dangereuses — Nomencla-

tura completa de mercadorias perigo-
sas, mais regulamentações internacio-

nais do setor.
E Code de Ia Route — Código rodo-
viário, com detalhamento das diferen-

ças entre leis de trânsito entre diversos
países europeus.

• 

Tele-Camions — Listagens de loca-
dores de caminhões e trailers, com pre-
ços e condições.

• 

Tele-Emploi — Lista de motoristas
e outros profissionais do transporte,
para imediata entrada em serviço (com
apoio da Associação Francesa do
Trabalho).

• 

Carcept — Leis sociais do transpor-
te, para empregadores e empregados.

• 

Teletrans — Um correio eletrônico
(mail-box), que pode ser usado entre
os integrantes do sistema.

• 

Aslog -Serviços de logística.

• 

Teleformation - Manual de ajuda
para o acesso aos serviços do Téleroute:
um guia através do sistema.
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TRANSFORME
SEU CAPITAL
DE GIRO
EM ATIVO

CIRCULANTE.
Os Caminhões Ford não são apenas

um grande negócio. Eles são também
um ótimo investimento. Ao comprar
um caminhão na Mesbla, você ganha o
menor preço, a garantia de tradição, o
atendimento sempre em alta e, na hora da
revenda, ele é supervalorizado. Faça uma
aplicação segura que tenha rendimentos
diários: Caminhões Ford da Mesbla.

JIeiâi
CAMINHÕES Caminhões

Porto Alegre: Av. Assis Brasil, 4.822 - Parque São Sebastião. Belo Horizonte: BR 040 - KM 524 - Próximo à CEASA.
Salvador: BR 324 - KM 8,5- Pirajá. Belém: Travessa Lomas Valentinas, 1868- Marco.



Hirou critica o Téleroute por permitir a entrada
de "não-profissionais"

Enquanto transportadores de valores
já utilizam o Tatarak, o Auto guide
começa a orientar os motoristas

Ligando o escritório ao caminhão
A empresa francesa Michelin, fabri-

cante de pneus e produtora de mapas e
guias, lançou em 1988, através do sis-
tema Minitel, um programa de mapas
rodoviários computadorizados que in-

dicam rotas mais curtas e rápidas entre
dois pontos, alertando sobre rodovias
em obras, desvios, alturas e limites de
pontes, viadutos e túneis, e as condi-

ções do tempo. A empresa quer lançar,
em breve, um computador para ser

instalado na cabina do caminhão, com
impressora, para permitir transmissões

de mensagens para o motorista.
Cena de ficção científica? Quase.

Serviços computadori-
zados estão se voltando ao setor trans-
porte com vontade e muitas novidades.

Em Londres, começaram os testes
do Autoguide, entre o centro da cidade
e o aeroporto de Heatrow. No compu-

tador do veículo (uma dúzia em tes-
tes), o motorista indica seu destino e é
informado sobre as direções pela bús-
sola eletrônica no painel, que recebe

instruções via sinais de rádio emitidos
por aparelhos instalados nos faróis de
trânsito. Promete-se economia de 10%
em tempo de viagens e 6% em distân-
cia viajada.

O sistema Datatrack já é um serviço
usado por empresas transportadoras de
dinheiro e valores. Uma caixa eletrôni-
ca (menor que uma caixa de sapatos)
emite sinais de rádio para a central,
mantendo constante a vigilância da
posição do carro.

Em termos de vigilância, a European
Space Agency pensa alta Um satélite
para monitorar os movimentos dos veí-
culos em toda a Europa já começou a
ser testado e promete apontar a posi-
ção de qualquer caminhão com uma
precisão de 150 m. Chamado Prodat, o
sistema inclui troca de mensagens em
painéis digitais instalados no cami-
nhão.

A eletrônica não participa apenas
destes projetos "pesos pesados' Deze-
nas de empresas oferecem programas
de computador para as mais variadas
operações, como racionalização da ma-
nutenção da frota: dado o número de
veículos, suas marcas e quilometra-
gens, o computador elabora um calen-
dário de revisões e manutenção, indi-
cando até quais peças devem ser
observadas.

(M.P.)
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Fretes baixos — O Tradicom faz par-
te da ERTIS — European Road
Transport Information Services, um
pool dos serviços eletrônicos que co-
meçam a surgir no continente, como
Teseo, da Itália, que iniciou um tra-
balho em caráter experimental com
cinqüenta empresas de transporte ita-
lianas. Outra participante é a Fde-
Datrans, da Dinamarca, que congre-
ga 2007o das transportadoras do país.
Também faz parte da ERTIS o con-

corrente do Téleroute francês, o Fe-
dematic, organizado pela FNTR —
Federação Nacional dos Transporta-
dores Rodoviários da França, com
2 500 participantes, todos sócios da
FNTR.

Michael Hirou, secretário econômi-
co da FNTR critica o Téleroute por
permitir que "não-profissionais" en-
trem no sistema, prejudicando o pre-
ço dos fretes. Devido à competição,
explica Hirou, cargas são oferecidas
por frete baixos e transportadores e
autônomos estão pegando qualquer
retorno para não voltarem vazios. Se
o crescimento do volume do transpor-
te rodoviário não mantiver sua taxa
de crescimento (hoje em torno de 8
a 1007o, na França), fretes aviltados
poderão causar falências no setor, ad-
verte Hirou.
Em certas rotas, porém, o valor real

do frete perde importância diante da
escassez da carga. A Inglaterra, cuja
balança comercial apresenta déficits
mensais de USS 3 bilhões, em média,
é uma rota problema: de cada dois ca-
minhões cheios de mercadorias que
entram no país, apenas um retorna
carregado ao continente.
A disputa é tão intensa que cria si-

tuações "surreais". Para o fabricante
de secadoras de roupas Croslee, de
Yorkshire, na Inglaterra, o custo
transporte da máquina exportada pa-
ra a Alemanha é 27 centavos de libra
mais barato do que o frete da máqui-
na transportadora dentro da própria
Inglaterra.
O domínio sobre a informação,

nestes casos, é fator de sobrevivência,
justificando a ajuda do Téleroute e
sistemas similiares. O crescimento
destes serviços eletrônicos é uma pro-
va disso.

Marco Piquini,
de Londres, via Varig
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O ÔNIBUS BRASILEIRO

EL BUS BRASILERO

THE BRAZILIAN BUS

li AUTOBUS BRÉSILIEN

Um ônibus Marcopolo é tradução de
qualidade em qualquer caminho.



sucessor
do Concorde

Maior e mais rápido, o novo

supersônico terá

grande alcance e não agredirá

o meio ambiente

Vinte anos após o surgimento do
Concorde, primeiro supersônico
comercial do mundo, a indústria ae-
ronáutica começa a preparar o se-
gundo avião do gênero. Aquela
primeira aeronave decolou para
provar a tecnologia supersônica e
maravilhar o mundo; já o "filho"
do Concorde deve voar também por
uma exigência do mercado.

Estimativas da indústria apontam
que entre hoje e o ano 2000 o
transporte aéreo deve dobrar, para
ser novamente multiplicado por
dois até o ano 2020. A NASA, dos
Estados Unidos, nota que o merca-
do se torna faminto por velocidade
à medida que se expande dando aos
supersônicos uma razão para aten-
der parte dessa demanda, especial-
mente na região do Pacífico, onde
as viagens duram em média quator-
ze horas.

Além da imaginação — A indús-
tria reconhece que o novo Concor-
de deve ser maior, mais rápido e ter
maior alcance, sem agredir o meio
ambiente. O desafio tecnológico
é imenso, mas os projetos conheci-
dos hoje parecem não se importar
com isso e pecam pela falta de
modéstia.
A Aerospatiale, da França, um

dos construtores do Concorde, es-
tuda o ATSF — Avion de Transport
Supersonique Futur, para voar a
2 500 km/h (Mach 2,5) com du-
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zentos passageiros. O ATSF ligaria
Paris e Rio em cinco horas (um
Jumbo 747 leva dez horas); a via-
gem Paris—Tóquio (sem escalas) se-
ria de apenas seis horas. A Aeros-
patiale considera também o AVG —
Avion à Grande Vitesse, para
transportar 150 passageiros a 5 000
km/h. Os projetos já passaram dos
estudos preliminares.
A British Aerospace voa ainda

mais alto com o Projeto Hotol.
Uma mistura de avião e foguete,
o Hotol seria capaz de decolar
na horizontal de aeroportos co-
muns, com turbinas supersônicas,
até atingir 28 km de altura; lá, mo-
tores a oxigênio líquido dispara-
riam o avião para o espaço, à velo-
cidade de 40 mil km/h. Uma via-
gem Londres—Sydney levaria uma
hora e meia, e o Hotol precisaria
apenas de outro aeroporto comum
para pousar na Austrália.
Nos Estados Unidos, a própria

NASA, em conjunto com o Depar-
tamento de Defesa dos EUA, já in-
vestiu US$ 1,5 bilhão no NASP —
National Aero-Space Plane, cha-
mado X-30, envolvendo cinco mil
pessoas e empresas como a General
Dynamics e Pratt & Whitney. Com
o tamanho de um Boeing 727 (150
passageiros), o X-30 voaria a 6 500
km/h, repetindo às características
de pouso e decolagem do Hotol.

Da McDonnell Douglas vem o
Orient Express, um avião supersô-
nico de 305 passageiros, que ligaria
Los Angeles a Tóquio em duas ho-
ras. A mesma empresa fala em ae-
ronaves hipersônicas, de maior ca-
pacidade para voar a 5 500 km/h na
estratosfera.

Vinte anos moderno — De acordo
com a NASA, para ser comercial-
mente viável o novo Concorde de-
ve atender a quatro requisitos:

carregar até trezentos passagei-
ros, três vezes mais que o
Concorde;
O ter o dobro do alcance, atin-

gindo 7 000 milhas náuticas;
O preço das passagens similar

aos dos jatos comerciais — o ticket
do Concorde custa seis vezes mais
que um ticket comum;
O atender a novas regulamenta-

ções de poluição sonora e ambien-
tal, que devem se tornar cada vez
mais rígidas.
Se tais especificações técnicas e

requisitos de mercado parecem tor-
nar a tarefa dos engenheiros ainda
mais difícil, vale lembrar que o
próprio Concorde nasceu da ousa-
dia, e é um exemplo a ser seguido:
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aos vinte anos ele ainda é um avião
único nos céus.
Só aeronaves militares voam

mais rápido e o Concorde foi o
primeiro avião com comandos fly-
by-wire. Durante os vôos, a fusela-
gem de alumínio esquenta até 137
graus centígrados e, como dilata no
processo, tubos e conexões pos-
suem juntas de expansão; mais da
metade de seu peso máximo de de-
colagem deve-se ao combustível,
que enche todo o espaço dentro de
suas asas. Em termos de motores e

eletrônica, ele ainda é um dos mais
avançados e eficientes.
Em design, o Concorde é admi-

rado pela beleza da asa delta, pelo
complexo nariz que se dobra para
facilitar aterrissagens, a estranha
inexistência de flaps . E seu recorde
é muito bom: as quatorze unidades
em operação com a Air France e
British Airways já registraram 135
mil horas de vôo, sem problemas.
Nos vinte anos de operação do

Concorde, novas tecnologias foram
desenvolvidas e podem responder

TRÁFEGO DE LONGA DISTANCIA NO ANO 2005

Tempo médio de vôo Supersônico do futuro Subsôrdco convencional

O avião da Aerospatiale que sucederá o
Concorde conserva a famosa asa Delta
e o complexo nariz dobrável.
Transporta duzentos passageiros e
desenvolve 2 500 km/h. Ligará Paris
a Tóquio em apenas seis horas
e Paris ao Rio de Janeiro em
cinco horas.

aos problemas que seu sucessor de-
ve encontrar pela frente. Ainda as-
sim, nenhum dos projetos mencio-
nados deve chegar ao mercado an-
tes de 1999.

Colaboração provável — Com suas
aeronaves ligando Europa e EUA,
Air France e British Airways
vendem "velocidade" para seus
passageiros.
Depois de um começo difícil,

quando as crises do petróleo quase
mataram o avião, embora nenhuma
empresa revele números, acredita-
se que hoje tanto Air France como
British Airways estejam mantendo
o Concorde em operação sem pro-
blemas comerciais.
Mas nem tudo é suave e tran-

qüilo com o Concorde. Nenhum
avião tem rentabilidade tão depen-
dente dos custos de combustível. E,
como apenas dezessete Concordes
(incluindo-se três protótipos) foram
construídos até hoje, peças de re-
posição são difíceis e caras. A Bri-
tish Airways, por exemplo, imobi-
liza US$ 3,5 milhões em peças num
depósito em Nova York, por via
das dúvidas. Um dos Concordes já
foi desmanchado para fornecer pe-
ças aos que ainda voam.
A vida útil do Concorde, porém,

se expande até o final dos anos 90,
mas seus serviços não deverão ser
estendidos além do ano 2000,
quando a segunda geração de su-
persônicos provavelmente entre em
operação.

Diante do que se espera do futu-
ro avião supersônico, dos custos
envolvidos em projeto e produção,
e da maior escala de produção de-
terminada pela demanda, o "filho"
do Concorde pode exigir a reunião
dos participantes do jogo, para a
divisão de idéias e investimentos.

Marco Piquini,
de Londres
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s pen os
da cordilheira

Do Brasil ao Chile, passando

por caminhos planos

e estreitos e pela escorregadia

cordilheira dos Andes

A maneira mais econômica de
levar produtos brasileiros para a
capital chilena é a via terrestre. A
rota inclui passagem obrigatória
por Paso de Los Libres, na frontei-
ra do Brasil com Argentina, e por
Punta de Vacas, aduana da Argen-
tina antes de entrar no Chile, após
uma travessia de aproximadamente
1 600 km, em sentido equatorial.
Uma composição de estradas ar-
gentinas estaduais, nacionais e in-
t..macionais forma a mais utilizada

rota de exportação brasileira. Cru-
zam-se as províncias (equivalentes
aos Estados brasileiros) de Entre
Rios, Santa Fé, Córdoba, San Luis
e Mendoza.

Depois da cidade de Mendoza,
no extremo oeste do país, passando
pela aduana chilena, chamada Los
Libertadores, para chegar a Los
Andes, primeira cidade depois da
fronteira, o transporte terrestre co-
bra seu troco pela economia. En-
frenta-se uma das mais belas estra-

das do mundo, que talvez seja, ao
mesmo tempo, uma das mais peri-
gosas. Pelos caminhos que desbra-
vam a cordilheira dos Andes, neste
trecho de 280 km, com pavimento
de concreto, surgem montanhas que
alcançam mais de 5 000 m de altu-
ra. Apenas a cordilheira do Hima-
laia e o maciço do Pamir, na Asia,
ostentam altitudes maiores.
Um grupo de jornalistas, convi-

dados pela Saab Scania do Brasil,
para acompanhar o transporte de
seis ônibus K 112 encarroçados
pela Nielson e pela Marcopolo, de
um lote de 68 exportados para o
Chile, viveu a experiência dessa
viagem que para a maioria dos
motoristas que lá trafegavam não é
mais do que um trabalho rotineiro.

Estradas argentinas — Antes de
vislumbrar-se a exuberância da
cordilheira dos Andes, é preciso
transpor estreitas vielas argentinas,
onde dois caminhões com largura
de 2,60 m, como os brasileiros, es-
premem-se nas ultrapassagens. Não
é raro quebrarem-se espelhos late-
rais ou lascar-se a lataria do veí-
culo. Estreitas também são as pon-
tes. Dois veículos não passam jun-
tos. Os motoristas precisam apelar
para a sensatez para vencer as tra-
vessias. Também não existe acos-
tamento na maior parte das estra-
das. De Uruguaiana a Mendoza,
por exemplo, numa extensão de
1 600 km, é encontrado acosta-
mento em, no máximo, 200 km. Em

Descida para
Los Andes:
beleza e
perigo na
travessia da
cordilheira,
a 5 000 m
do mar



TRADIÇÃO EM TRANSPORTE
São Paulo
Rodovia Marechal Rondon KM 252 - Zona Industrial
Cep - 18.600 - Botucatu - São Paulo - Telex: (0142) 372
e 373 - Fone: (0149) 22-3311 PABX Fax: (0149) 22-4329.

Rua Guaiau na, 550 - Penha - Cep - 03.631 - São Paulo
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PABX - Fax: (011) 941-8812.

Pernambuco
Via Prestes Maia, BR 101 Sul KM 19/20
Cep - 54.000 Jaboatão - Pernambuco - Telex: (081) 1012
Fone: (081) 545-2166 - Fax: (081) 545-1680.
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CGC/MF rr 13.221.411/0001-59
Certificado de Autorização n° 03/0/015/88

Avenida Antônio Carlos Magalhães, n° 846-450/53
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Rua Ribeiro de Brito, 1133 Edf.: Empresarial, Sala 103
Cep - 50.000 - Boa Viagem - Recife - Pernambuco
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ESSA NOTICIA
VAI MUDAR

SEUS PLANOS.
Se você pensava em ampliar sua frota, ótimo.

O Consórcio Nacional Caio tem todas as
facilidades e garantias para fazer um negócio
seguro. E poder adquirir qualquer produto Caio,
seja o "VITÓRIA", o "MODELO RODOVIÁRIO",
ou o "MICRO CAROLINA", dentro das
alternativas oferecidas pelo sistema de consórcio.
O que significa, poder ampliar a sua frota com
a melhor qualidade em ônibus e micro-ônibus,
atualizados às novas tendências do Mercado.
Agora, se você pensava em ficar como está,
pode começar a mudar os seus planos.
Ligue pra gente.



época de chuva, não há possibili-
dade de troca de pneus na margem
da via. O recurso é realizar a troca
sobre a pista, correndo todos os
riscos, menos o de ficar atolado na
lama.

Paulo Roberto Cortabitart, moto-
rista da Transportes Fink, uma das
contratadas pela Scania do Brasil
para transportar seus caminhões pa-
ra o Chile (50% das exportações da
Scania na América Latina são para
aquele país), conta que outro pro-
blema dos caminhos argentinos é a
polícia, extremamente. corrupta,
principalmente com os veículos
brasileiros. Tudo é pretexto para
multa ou então para insinuar uma
providencial propina, diz ele. Para
não perder tempo com esperas nos
postos das chamadas carnineras, os
motoristas preferem pagar o valor
exigido, ou oferecer com muito tato
brindes, que vão desde cigarros até
açúcar. Afinal, as multas não são
altas (equivalem a NCz$ 20,00).
Mas os brindes já são preparados
no Brasil, pelos motoristas que co-
nhecem o jogo. Em 1 600 km, em
cerca de quatro paradas, gasta-se
por volta de quatro mil australes,
que representam NCz$ 28,00, e
mais alguns presentinhos. Em todo
caso, compensa pagar a perder duas
ou até mais horas de viagem. A
vantagem das estradas argentinas é
que são bastante planas, com pou-
quíssimas curvas, facilitando o tra-
balho do motor do veículo.

A parte mais difícil — Depois da
planície dos pampas, encontra-se,
em contraste, uma cortina majesto-
sa. Nos Andes, convivem pacifica-
mente a força da Terra, que se lan-
ça para o universo em formas ro-
chosas, com a energia que cai do
céu em forma de neve, para orna-
mentar e brincar com a paissagem.
Porém, para os que fazem daqueles
caminhos sua forma de sobrevivên-
cia, dirigindo caminhões com má-
quinas e produtos agrícolas, eletro-
domésticos, carga química, ou veí-
culos O km exportados pelas indús-
trias automotivas brasileiras, atra-
vessar a cordilheira é como encarar
o inferno de frente. "Se há diabo,
ele mora aqui", disse um caminho-
neiro ao se deparar com um aci-
dente de um cavalo mecânico O km,
na saída do túnel 12, que despen-
cou de uma altura aproximada de
150 m.

Existem cerca de quinze túneis,
na subida do trajeto (Argentina em
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A parte argentina do trajeto feito pelos ônibus da Scania: brindes pelas "camlneras"

direção do Chile), que se inicia em
Mendoza, até chegar ao ponto mais
alto, a 4 000 m, e cruzar a linha
fronteiriça, fixada dentro do túnel
internacional Cristo Redentor, de 3
km de extensão. Começa, então, a
descida da cordilheira para chegar
a Los Andes. O maior desafio da
descida tem o nome de caracoles.
São 1 800 m vencidos em apenas
12 km, numa seqüência de dezes-
seis voltas. Ali, todo cuidado é
pouco. No inverno, quando a neve
é implacável, e, nem mesmo a lim-
peza da estrada consegue remover
uma fina e insistente camada de
gelo, que faz da via uma verdadeira
pista de patins, os motoristas com
caminhões pesados, ou ônibus com
passageiros, costumam rodar a 10
ou no máximo 30 km/h, em primei-
ra marcha, procurando não usar o
freio.

Paulo Roberto explica que para
guiar nessa estrada é preciso muita
cautela. "Todo mundo respeita a
cordilheira. Um segundo de distra-
ção pode ser fatal. Muitas vezes o
motorista acredita que não há peri-
go. Mas há sempre um pouco de
neve esperando-o depois da cur-
va para brincar com seu veículo",
adverte.
A neve persiste quase o ano todo

nos pontos mais altos da cordilhei-
ra. Porém, de julho a setembro, a
situação torna-se especialmente di-
fícil, devido às constantes nevas-

cas. Há períodos em que a estrada
fica fechada para limpeza do gelo
acumulado nas pistas. Quando isso
acontece, é preciso esperar em
Mendoza ou permanecer em um
povoado até que a estrada seja libe-
rada. Em 1987, o trânsito ficou im-
pedido por quase dois meses. É
muito comum também, quando as
dificuldades do percurso se tornam
intransponíveis, inotoristas desen-
gatarem as carroçarias carregadas e
deixá-las no meio da estrada. Con-
tinuam ou voltam apenas com o ca-
valo mecânico, deixando o resgate
da carga para depois.

Paulo Roberto conta que, algu-
mas vezes quando é preciso dormir
no meio da cordilheira, por causa
da neve ou do fechamento do túnel
internacional, o veículo precisa
permanecer ligado durante todo
o tempo, sob perigo de congelar o
combustível. 'Numa temperatura
de dez ou mais graus negativos
nem mesmo anticongelante resol-
ve"; explica. O recurso das cor-
rentes nas rodas, para quebrar o
gelo da pista e evitar derrapagens,
também é freqüente nessa estrada.
É norma para o tráfego na cordi-
lheira equipar o veículo com cor-
rentes e sacos de estopa para auxi-
liar na colocação das correntes.
A polícia de trânsito chilena é

muito rigorosa, e, ao contrário da
argentina, segundo Paulo Roberto,
não aceita propinas. Há uma fisca-
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Motores diesel de alto desempenho não
devem trabalhar com óleos comuns.

Use a nova tecnologia do
Mobil Delvac 1400 Super

Mobil Delvac 1400 Super foi
desenvolvido para motores de
grande desempenho. Porque os
novos motores de injeção direta e
turbo alimentados funcionam
com temperaturas mais altas.
São mais eficientes mas exigem
um óleo de alta qualidade para
impedir a formação de carbono e
o desgaste dos anéis.

Mobil Delvac 1400 Super, ao
contrário de muitos óleos,
foi formulado exatamente para
atender a estas exigências
técnicas. É um lubrificante que
possui o nível de TBN necessário
para a proteção contra os ácidos

obiI®

corrosivos, gerados na queima
de combustível com alto teor de
enxofre. Tem, além disso,
excepcional característica de
detergência para reduzir
depósitos nas canaletas dos
pistões.

Se você opera com motores
de alto desempenho, exija um
óleo à altura dele. Exija Mobil
Delvac 1400 Super.

Para maiores informações,
consulte o Departamento
Técnico da Mobil Gil do Brasil.
Av. Paulista, 1009 - 6° andar
CEP 01311 -São Paulo
Tel. 011 -284-6211

Se não economizarmos seu dinheiro,
não o merecemos como cliente. Canunike



lização no fmal da descida da cor-
dilheira na qual os policiais conse-
guem detectar, pelas condições em
que se encontra o veículo, se o
motorista dirigiu com imprudência.
"Se houver fumaça saindo das ro-
das, é sinal que o freio foi muito
usado", garante Paulo. As penali-
dades são pesadas. O motorista po-
de ter a carteira apreendida por
quinze dias e ainda pagar 8 mil pe-
sos chilenos (cerca de NCz$
200,00). As reincidências pro-
longam o prazo de apreensão. A
terceira determina a prisão do
motorista.

Sem rotas melhores — Segundo
o transportador Normélio da Poian
Jr., gerente comercial da filial da
Fink no Chile, o transporte maríti-
mo é cerca de três vezes mais caro, à
e a outra alternativa terrestre seria ;..3

pelo sul da Argentina, passando ,2
por Bariloche e Osorno. Lá, as Ônibus em uma avenida central de Santiago: insegurança e muita poluição
montanhas não são tão altas, porém
há um acréscimo de quase 3 mil
km, significando maior tempo de
transporte e elevação de 50% no
custo. Além disso, a estrada é de
terra, e, na época da neve, o perigo
é muito grande. Normélio infor-
mou que, há alguns meses, em um
transporte de dez caminhões por
essa rota, três foram perdidos em
acidentes.
O faturamento da Fink, apenas

na filial de Los Andes, represen-
tante chilena da empresa, é de US$
500 mil mensais. Por essa rota
Uruguaiana—Santiago, uma das
mais lucrativas, são transportados
principalmente cacau, erva-mate,
máquinas agrícolas, polietileno
AD, brinquedos. O custo do frete
de um ônibus até Santiago, saindo
de Caxias do Sul, onde são encar-
roçados, é de US$ 1 500. O trans-
porte dos zero km é responsável
por cerca de 15% do faturamento
global da empresa.
Com uma frota de trezentos veí-

culos, a Fink faz a manutenção dos
veículos em Uruguaiana. Em Los
Andes, após cada viagem, é feita
uma revisão geral, onde, segundo
Normélio, os problemas mais co-
muns são decorrentes de desgaste
de freios e pneus, além de danifica-
ções nas carroçarias. Esta é uma
rotina que promete não mudar tão
cedo. A liberação ou construção de
outras estradas internacionais capa-
zes de atingir Santiago depende de
negociações entre os governos en-
volvidos. E, por enquanto, não há
nenhum entendimento à vista.
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A Terra
dos ônibus

sem lei
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A absoluta ausência de normas
para o transporte

chileno retardou a criação de
empresas organizadas

• Causa surpresa saber que 83%
da população chilena, de aproxi-
madamente treze milhões de habi-
tantes, concentrada nas cidades,
não dispõe de um sistema de trans-
porte urbano rodoviário organiza-
do. O espanto aumenta quando se
toma conhecimento de estatísticas
revelando que o país manteve nos
dltimos quatro anos taxas de cres-
cimento econômico de 4% a 5%.
Na verdade, desde a tomada de Pi-
nochet, em 1973, o Chile tem apre-
sentado uma tendência, fortaleci-
da a partir do início dos anos 80,
de privatizar completamente a eco-
nomia. Dessa maneira, o Estado
tem-se restringido a dar apoio pa-

ra o capital privado, seja ele na-
cional ou estrangeiro, abrindo
mão até mesmo da organização dos
serviços.

No setor de transporte coletivo,
ao contrário do que se esperava,
essa realidade não levou ao desen-
volvimento de empresas organiza-
das e dispostas a operar o serviço,
principalmente nas maiores cidades
do país. Em Santiago, a capital do
Chile, onde vivem cerca de 35%
dos chilenos, a população continua
tendo à disposição veículos velhos,
malcuidados e altamente poluentes.
Santiago é hoje a quarta cidade
mais poluída do mundo, com a
agravante de que, principalmente
no inverno, a topografia que a
cerca — a cortina montanhosa dos
Andes, com alturas de mais de
3 000 m — impede a dispersão da
fumaça.

Rodando à vontade — O sistema
de coletivos urbanos chileno é ca-
racterizado pela desorganização.
Quaquer cidadão pode comprar um
veículo e transportar passageiros
pela cidade, por rotas que julgar
mais lucrativas. A legalização da
atividade não exige mais do que o
registro em uma espécie de asso-
ciação do setor, que, a rigor, não
impõe nenhuma restrição à ativida-
de. Normalmente, um ou dois cida-
dãos se unem e formam seu negó-
cio, que não passa da obtenção de
um veículo, que explorarão até o
final, sem preocupar-se com a ma-
nutenção ou reformas.
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Borges: negociação abaixo da tabela

A única forma de fiscalização
existente é exercida pelos concor-
rentes para ganhar os passageiros.
O proprietário do veículo e explo-
rador do serviço coloca um empre-
gado em esquinas estratégicas de
seu trajeto para controlar os horá-
rios dos outros ônibus, e, assim,
orientar o motorista para atrasar ou
adiantar sua passagem pelo local.

A primeira — Mas essa situação
caótica poderá mudar. Há cerca de
um ano, nasceu o que se poderia
chamar de a primeira empresa de
transporte coletivo na capital chile-
na. A Saab Scania do Brasil, que
desde 1977 mantém intenso rela-
cionamento comercial com o Chile
por intermédio da Kleinkopf Autos
S.A., sugeriu a um empresário de

Meio lote dos Scania K112 que irão operara rota Santiago-Maipu

ônibus rodoviário de passageiros
um teste com vinte veículos urba-
nos. José Carlos Borges, gerente de
exportações da Scania para a Amé-
rica Latina, conta que o negócio foi
realizado a preços abaixo da tabela,
com a intenção de sentir o poten-
cial do mercado.
A empresa de ônibus Las Flores

começou a explorar a rota Santia-
go—Maipu, (um bairro grande, cor-
respondendo a uma cidade da
Grande São Paulo), de 17 km, com
os vinte veículos Scania S 112,
chassis Caio, de quarenta assentos,
três portas para entrada e saída de
passageiros. "O sucesso foi grande,
e os passageiros, hoje, dão prefe-
rência às viagens pela Las Flores,
pelo conforto, segurança e até be-
leza do veículo", afirma Borges.

Apesar de não existir um controle
oficial das tarifas, o preço é manti-
do em uma faixa considerada baixa,
oscilando apenas em função da ex-
tensão do trajeto. Borges informou
que o faturamento líquido mensal
da Las Flores é de US$ 5 mil por
veículo. Em franca expansão, a
empresa já encomendou mais dez
ônibus do mesmo modelo para a
Scania, ao custo total de US$ 850
mil. Ele acredita que essa é apenas
a abertura de um filão a ser forte-
mente explorado pela Scania no
Chile, principalmente a partir do
próximo ano, quando será implan-
tado um severo programa de redu-
ção de emissões veiculares.

Carmen Ligia Torres
(A autora viajou ao Chile a convite
da Saab Scania.)

COMPROMISSO COM A QUALIDADE 
A liderança que a NCH EQUIPAMENTOS
HIDRÁULICOS DO BRASIL conseguiu em 25
anos de atuação no mercado de transporte,

marca bem a sua filosofia de trabalho. Investindo constantemente na pesquisa de novas soluções, ousando e aprimorando sempre,
com o objetivo de racionalizar o fluxo de cargas. O sistema de carrocerias dinâmicas NCH é um bom exemplo, possibilitando à
içamento e a deposição de carrocerias móveis e intercambiáveis, de acordo com as necessidades operacionais de cada transporte.
A NCH é sem dúvida a alternativa mais rentável e uma garantia plena do investimento. Procure a NCH. A certeza da melhor solução.

NCH EQUIPAMENTOS HIDRÁULICOS DO BRASIL LIDA
Av. Imaculada Conceição, 50- F: (0192) 96-5521 e 96-5522
Fax: (0192) 96-5571/ Telex: (019) 2681 1-IEND BI-1
13830 - Santo A. de Posse - SP

SISTEMA DE CONTENTORES NCH - adaptável pa-
ra todos os tipos de carga, como por exemplo o trans-
porte que permite colocar na posição vertical silos
cheios, com cargas de até 30 toneladas.



erigosos
sem acidentes

Uma boa política de seleção

e de avaliação

de transportadoras garante

riscos menores

No final de 1987, um grave aci-
dente envolvendo uma carreta que
transportava adiponitrina para a
Rhodia, na rota Camaçari—São
Paulo, fez surgir na empresa um
grupo de trabalho com a missão de
definir uma polftica de transporte
para produtos perigosos. O tomba-
mento da carreta, que levava pro-
duto considerado de médio risco,
não chegou a uma tragédia am-
biental, mas foi um espécie de sinal
de alerta em relação a uma área da
companhia onde, em 1987, ocorre-
ram sete acidentes, cinco ou 250%
a mais que em 1986.
O programa de atuação foi

montado no primeiro semestre de
1988 e, no final do ano, quando os
acidentes voltaram a subir, pularam
de sete para nove, todas as 23
transportadoras contratadas pela
Rhodia já haviam sido visitadas,
avaliadas, classificadas e orientadas
quanto ao grau de segurança exigi-
do. Os resultados não tardaram a
aparecer: nos primeiros seis meses
de 1989, ocorreram apenas dois
acidentes, ambos com veículos
contratados por clientes. Em rela-
ção à Rhodia, esse número foi zero.

Em duplas — "Isso tudo indica que
estamos no caminho certo", anima-
se Eduardo Gusso, o coordenador
do grupo que implantou a política
de transporte para produtos perigo-
sos, atividade que movimenta men-
salmente 100 toneladas entre as

quatorze fábricas da empresa, seus
fornecedores e clientes. O primeiro
passo da empreitada — também um
dos fatores do êxito alcançado até
agora — foi a união, então existente,
dos homens de logística com os de
engenharia de segurança, já que as
áreas abordavam o mesmo assunto,
mas isoladamente. Assim, o grupo
de trabalho reuniu quatro gerentes
de logística e quatro engenheiros
de segurança, que iniciaram a tare-
fa identificando o risco dos produ-
tos, classificado como A, B ou C
conforme fosse, pela ordem, alto,
médio ou baixo.

Feito isso, essas oito pessoas,
divididas em quatro duplas, cada
uma composta de um homem da
área de logística e outro da de en-
genharia, iniciaram visitas de ava-
liações às 44 transportadoras ca-
dastradas pela Rhodia. "O trans-
portador, antes da visita, recebia
uma carta explicando o motivo da
avaliação e o que nossos homens
iriam ver", explica Gusso. Dessa
forma, a empresa tinha de estar
bem preparada em nove itens (veja
quadro). Após essas visitas, as
transportadoras foram classificadas
para o transporte de produtos de
alto, médio ou baixo risco (A, B,
ou C), ou então foram desclassifi-
cadas. "Cada avaliação foi ratifica-
da pelo grupo de trabalho, havendo
três casos em que o grupo não con-
cordou com o resultado apresenta-
do pela dupla avaliadora e alterou o

As nove dimensões
O Especialização e competência
O Idade e política de renovação da frota
O Estado de conservação e sistemática
de manutenção dos equipamentos
O Atendimento à legislação (inclusive
seguros)
O Política de recursos humanos
O Consciência de segurança
O Estrutura para atendimento a
emergências
O Instalação de limpeza e descarte de
efluentes
O Estrutura gerencial e administrativa

Seis estágios
de desenvolvimento
O Nascimento
O Sobrevivência
O Estabilização
O Conquista de reputação
O Conquista de singularidade
O Contribuição
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Como obter mais segurança
LI Envolver as transportadoras nos processos de melhoria.
Cl Dar chance para que novas transportadoras possam se desenvolver e optar por
aquelas que se identifiquem perfeitamente com a política da empresa.
O Definir claramente as especificações dos equipamentos e dispositivos de segurança
para cada linha.
El Dar prioridade ao aspecto segurança na definição do itinerário e na escolha do
nwdal mais adequado para cada rota.
O Formalizar acordos de prestação de serviços para cada linha.
Cl Revisar periodicamente os acordos, promovendo a competitividade e melhoria da
qualidade.
O Avaliar o desempenho das transportadoras e agir com firmeza de propósito na
correção dos desvios.
O Assegurar ao transportador uma margem de remuneração adequada em cada
linha.
E Dar prioridade às compras FOB junto aos fornecedores e vendas CIF junto aos
clientes.
O É importante a posição geográfica da base operacional da transportadora em
relação à rota (origem/destino).

Utilizar formas de reajuste ponderadas, automatizando os cálculos de reajustes de
preços de forma a reduzir negociações.
O Melhorar permanentemente a postura nas negociações, atuando com
profissionalismo, abertura ao mercado e transparência interna.
É salutar a utilização de mais de uma transportadora nas linhas de grande fluxo

como estímulo à competitividade e melhoria da qualidade.
O Periodicamente serão realizadas auditorias nas linhas de maior risco.
Em caso de acidente deve-se acionar o Plano de Auxílio Mútuo, enviar

informações detalhadas ao comitê de meio ambiente e realizar reunião de análise
(árvore das causas) com representantes dos setores de logística, segurança
industrial, diretor da transportadora, chefe de tráfego e motorista.
O.Realizar a consolidação mensal dos incidentes/acidentes.
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Graças a um rigoroso programa
de avaliação das condições de
segurança oferecidas pelas 23
transportadoras contratadas, a
Rhodia teve apenas dois
acidentes este ano

resultado", diz Gusso. Também
ocorreram casos em que o dono da
empresa não concordou com a ava-
liação e ela foi refeita.
De 23 transportadoras já avalia-

das, seis foram consideradas aptas
para o transporte de produtos tipo
A, outra meia dúzia para o B e sete
para o C. Quatro das analisadas
não obtiveram qualificação para
o transporte de produtos perigosos,
apesar de, até então, estarem tra-
balhando para a Rhodia. "Nossa
intenção é que todas as transporta-
doras se adaptem e, para tanto da-
mos um prazo para que se enqua-
drem aos nossos padrões", assegu-
ra Gusso, um engenheiro formado
pelo ITA, com especialização nas
áreas de Administração de Empre-
sas e Economia.

Novas dimensões — O rigor com
que a Rhodia encara o transporte
de produtos perigosos tem a ver
com a sua política interna de meio
ambiente, assentada sobre dois pi-
lares básicos: prevenir impactos e
agressões ambientais via acidentes
e procurar melhorar sempre os pro-
cessos de controle existentes. Esse
rigor tem ainda o respaldo de técni-
cas modernas de avaliação, como a
grade de Crosby, na qual é realiza-
da a análise do diagnóstico da
transportadora através de nove di-
mensões por mais seis estágios de
desenvolvimento. Utilizando essa
grade, o próprio transportador po-
derá avaliar, de maneira simples, o
grau de qualidade de sua empresa,
ao relacionar as dimensões com os
estágios de desenvolvimento.
Uma das demonstrações de que

o plano era muito bom foram as
reações dos próprios transportado-
res avaliados. "Já recebemos vários
pedidos de requalificação em fun-
ção de modificações feitas por es-
sas empresas, após as avaliações,
enquanto outras transportadoras
estão se utilizando do resultado das
mesmas avaliações como instru-
mento de marketing", alegra-se
Gusso. "Por outro lado, temos re-
cebido solicitações de orientação
por parte de empresas com as quais
não temos contato. Algumas até
nos consultaram sobre a possibili-
dade de as nossas equipes realiza-
rem avaliações em suas bases de
operação."

Fernando Leal
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rocuram-se
investidores

privados

Seminário conclui que a única

saída é convencer

as empresas a investirem na

navegação interior

• O governo pretende convencer a
iniciativa privada a investir recur-
sos no desenvolvimento do trans-
porte hidroviário interior. Esta
idéia foi defendida pelo ministro
José Reinaldo Tavares, dos Trans-
portes, na abertura do seminário
Política Nacional para o Transporte
Hidroviário, realizado em Brasília
no dia 5 de setembro.

Esta idéia não chega a ser nova.
Trata-se de vender à iniciativa pri-
vada o argumento de que, sem a
injeção de recursos particulares no
desenvolvimento do transporte,
"tudo ficará como está". Neste ca-
so, a pretensão é utilizar esquema
semelhante ao do transporte rodo-
viário, tanto de cargas como de
passageiros. A princípio, poderiam
explorar o sistema empresas arma-
doras comerciais, autônomos,
transportadoras de carga própria e

cooperativas de transporte. Nas
palavras do secretário executivo da
Cenav — Comissão Executiva para
o Desenvolvimento da Navegação e
das Vias Navegáveis, Walter Luna,
"um simples barquinho pode-
ria cumprir o papel de um ônibus
escolar ou de um caminhoneiro
autônomo".
O seminário foi organizado pela

Cenav com objetivo de obter su-
gestões sobre a proposta de política
apresentada pelo governo, tomando
como base um estudo elaborado
pelo Geipot. Segundo Luna, este
documento pretende ser o ponto de
partida para a formulação de uma
política para o setor. Os partici-

pantes do seminário — técnicos do
governo, entidades privadas e tra-
balhistas — fizeram propostas de
emendas ao texto-base, que agora
serão submetidas ao plenário da
Cenav para aprovação final. Se
aprovado, o documento servirá
de base para uma legislação especí-
fica para o transporte hidroviário
interior.

Terminais privados — Represen-
tantes dos armadores aceitaram as
sugestões do governo, mas querem
reduzir ainda mais a sua "interfe-
rência mínima" na organização do
mercado, defendida pelo ministro

DR1VER 20
A TECNOLOGIA DO CONFORTO
O DRIVER 2000 é a síntese da tecnologia KEIPER RECARO. É a soma de anos de trabalho planejando,

projetando e produzindo bancos reconhecidos internacionalmente.
O DRIVER 2000 cumpre todas as exigências para um sentar eficiente, garantindo saúde, conforto e

segurança.
Regulagem de altura e da inclinação do assento, regulagem milimétrica do encosto, apoio lombar

regulável, travamento do sistema de suspensão, conformação ortopédica e regulagem horizontal com
duplo travamento, são as principais características deste banco adaptável em caminhões, ônibus e
utilitários, nas versões pneumático, mecânico, soft e fixo.
DRIVER 2000 KEIPER RECARO: o máximo em tecnologia.

KEIPER RECARO DO BRASIL LTDA.
Av. Fábio Eduardo Ramos Esquivei, 2599
PABX: 445-2122 - Telex (11) 44826- Telefax - 4452219
Dept? Comercial - Fone: 445-3311
CEP 09920. Diadema - SP



O ministro Tavares (no alto) tentou
convencer os empresários a investirem
no transporte hídroviário. Walter Luna
(acima) comparou um barco a um
ônibus escolar ou a um caminhoneiro
autônomo.

O setor pleiteou o direito de construir portos privados sem pagar taxas ao governo

José Reinaldo. Entre as propostas
apresentadas pela Sindarsul e Sin-
darpa, uma diz claramente que é
inaceitável a incidência de taxas
governamentais decorrentes de ser-
viços portuários não executados
pelo serviço público. Eles pleiteiam
ainda o direito de construir portos e
terminais privados, com objetivo de
movimentar cargas próprias e de
terceiros bem como atender pas-
sageiros usuários do transporte
fluvial.

Apesar das afirmações de Walter
Luna quanto à possibilidade de
formular esta nova política reco-
lhendo sugestões de representantes
do governo, empresários e traba-

lhadores, na hora de escolher quem
deve gerenciar esta modalidade o
Ministério dos Transportes terá de
optar por propostas antagônicas.

Consta também do relatório final
do seminário propostas levadas por
diversas entidades sindicais de em-
pregados, entre elas a da Federação
dos Trabalhadores Marítimos e Es-
tivadores. Para essa entidades, ao
contrário do que pensa o setor pri-
vado e, a princípio, também o go-
verno, "o modelo do sistema de
transporte hidroviário interior pode
ser conduzido por meio de um pro-
cesso estatizante, em vez de priva-
tista", segundo a proposta do rela-
tório final.

SAIBA SEPARAR OS FILTROS DO ̂ fittro SEPARADOR RaCCIR

moo toreerlho

O filtro SEPARADOR RACOR é um sistema
completo, de três etapas, que elimina todos
os c.,ontaininantes sóltdos e líquidos do óleo
Lesei.
Os filtros SEPARADORES RACOR foram aper-.
fekoados para manter em perfeito funciona-
mento qualquer tipo de motor diesel.

USO do filtro-SEPARADOR RACOR permite
um combustível completamente limpo, resul-
tando. em vida muito maior.p/ bicos e bombas
injétota._

PARKER IRLEMP IND. E COM. LTDA.
Rua Estevam Furquim, 20/70 - CEP 02733- Fone: (011Y .876
PABX - Telex: (11) 30909 IBEP BR - SAO PAULO-SP "



m busca
de uma política

Quase mil técnicos reúnem-se

em congresso e

discutem diretrizes básicas

para o transporte

• Institucionalizar uma política de
transportes coesa e eficaz, que
realmente funcione como suporte
da expansão sócio-econômica bra-
sileira, tem sido o sonho dourado
de muita gente que integra o setor
há muito tempo.
Não há dúvida de que é uma ta-

refa gigantesca e quase visionária.
Entretanto, estimulado pelos ventos
de mudança da nova Constituição,
o IFEA — Instituto Ferroviário de
Estudos Avançados aceitou o desa-
fio juntamente com o CIENT —
Centro Intermodal de Estudos Na-
cionais em Transporte, realizou a I
Conferência Nacional de Trans-
portes e o II Simpósio Nacional de
Transporte Ferroviário e Intermo-
dalidade, de 12 a 15 de setembro,
em São Paulo.
O objetivo do encontro não era

outro senão buscar diretrizes bási-
cas para os transportes. Foram 55
sessões temáticas e mesas-redondas
simultâneas que reuniram cerca de
mil pessoas no Centro de Conven-
ções Rebouças, em uma ampla
abordagem macroeconômica dos
transportes ferroviário, metroviário,
rodoviário, aquaviário, aeroviário e
dutoviário.
Os congressistas deliberaram so-

bre vários temas, contidos num do-
cumento preparado pelo Geipot e
apresentado pelo técnico do órgão,
Raimundo Caramuru Barros, visan-
do contribuir com as diretrizes da
Polftica Nacional de Transportes
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preconizada pelo artigo 22, inciso
IX, da atual Constituição.
O documento será entregue aos

representantes da Comissão de
Transportes e Orçamento da Câma-
ra Federal. A expectativa é de que
seja aplicado em caráter perma-
nente, "transcendendo a injunções
partidárias, interesses grupais e a
um só período de governo", advo-
gou José Roberto de Souza Dias,
presidente do IFEA/CIENT.
Embora formalmente aprovado

no encontro, o documento consti-
tui, no máximo, uma referência a
mais para uma discussão mais am-
pla sobre o assunto. Pelos menos,
foi essa a reação dos dois presiden-
ciáveis que compareceram ao de-
bate, Mário Covas e Roberto Freire,
quando Souza Dias exigiu, de cada
um deles, o compromisso solene de
cumprir o documento à risca.

Freire comprometeu-se a colher
subsídios do documento e aplicá-
los em seu programa, mas não dis-
pensou "um diálogo constante com
os integrantes da classe". Já Covas
preferiu adiar sua resposta. "É um
estudo profundo, pleno de signifi-
cado e abrangência, que será apre-
ciado Com todo o empenho em meu
governo, se eleito", concedeu.

Souza Dias manifestou a mesma
esperança de que o documento fos-
se acatado sem retoques aos repre-
sentantes das comissões de Trans-
porte e Orçamento da Câmara Fe-
deral. Mas, na verdade, o encontro

serviu muito mais para levantar
problemas do que para propor solu-
ções acabadas. Tanto que uma das
decisões foi criar a Conferência Na-
cional de Transportes, formada por
todas as entidades dispostas a dia-
logar com o Congresso Nacional.
A conferência se reunirá pelo

menos uma vez ao ano em assem-
bléia geral, transformada em fórum
de debates, aberto a todos os seg-
mentos da sociedade, para acompa-
nhar a elaboração da Política Na-
cional de Transportes, a cargo do
Congresso Nacional.

Para garantir o funcionamento
da conferência, será escolhida uma
comissão executiva para cumprir
suas decisões, sendo o CIENT seu
principal órgão de assessoria.

Deterioração — Nessa linha, de
diagnóstico de problemas, Raul de
Bonis, coordenador do curso de
Transportes do Coppe/UFRJ, aler-
tou para a crescente deterioração
dos transportes públicos nos anos
80, com sérios reflexos econômicos
e um padrão totalmente incompatí-
vel com o desenvolvimento indus-
trial do país.

Para ele, a causa principal está
na gestão, feita por um poder pú-
blico ineficiente, "anacrônico, pa-
ternalista e empreguista". "Está
faltando uma definição do governo
federal para desenvolver uma linha
de ação realmente eficaz e coeren-
te", constatou.
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Na opinião de Bonis, a gestão
do transporte público deveria ser
exercida com a participação con-
junta dos governos federal, esta-
duais e municipais, conforme reza a
Constituição, e todas as cidades
com mais de 20 mil habitantes exi-
gem um Plano Diretor.

Dentro da constatação óbvia de
que o processo de urbanização
acompanha o desenvolvimento
econômico, Cloraldino Severo, ex-
ministro dos Transportes, classifi-
cou como oportuna a criação do
vale-transporte, uma alternativa pa-
ra as camadas mais pobres da po-
pulação, mas ressalvou a necessi-
dade de uma nova etapa mais
abrangente de sua aplicação.

Severo sugeriu dois planos de
ação específicos para desafogar o
transporte urbano das megalópoles
do Rio de Janeiro e de São Paulo,
om a previsão de investimentos
contínuos até o ano 2000. "Planos
para o setor existem, e muito bons;
falta apenas a determinação de co-
locá-los em prática", ressaltou.

Ferroviarismo — Em outra sessão
do simpósio, sobre a influência do
ferroviarismo na economia do país,
Mário Mariotto avaliou que tal pro-
cesso deve estar em sintonia com a
evolução tecnológica dos transpor-
tes. "Principalmente no setor ferro-
viário, são necessários investimen-
tos maciços na otimização das in-
fra-estruturas da Fepasa e da Rede,
como ocorreu no Projeto Carajás,

TRANSPORTE MODERNO - Outubro, 1989

Os participantes elaboraram um documento
base a ser entregue às Comissões de Trans-
porte e Orçamento da Câmara Federal. Cloral-
dino Severo mostrou-se preocupado com os
problemas do transporte urbano em São Paulo
e Rio de Janeiro.

um exemplo de implantação de
projeto bem-sucedido."

Mariotto comparou a atual fase
econômica à época do café, quando
se registrou um boom ferroviário.
"Só que agora é preciso maior in-
tegração entre rodovia e ferrovia
para eliminar os gargalos de es-
coamento em alguns pontos de pro-
dução no Brasil."

Reforçando essa tese, Sílvio de
Almeida, presidente da ABEC —
Associação Brasileira de Embarca-
dores de Carga, declarou que será
inviável, de agora em diante, mo-
vimentar 70% do volume de carga
no país pelos caminhões (dos quais
84,1% se referem a produtos aca-
bados), apontando como solução a
fusão comercial e operacional entre
os dois modais.

Não faltaram, naturalmente, crí-
ticas aos "privilégios das rodo-
vias", e as réplicas dos transporta-
dores rodoviários. O vice-presi-
dente executivo da NTC, Geraldo
Vianna, por exemplo, lembrou que
o consumo específico de energia é
um ente abstrato para o embarca-
dor. "Enquanto houver inflação, os
usuários continuarão dando prefe-
rência aos meios mais rápidos, pois
o custo financeiro torna-se muito
mais importante que o operacio-
nal", afirmou.

Já o deputado federal e trans-
portador Denisar Arneiro negou
que as rodovias sejam o grande vi-
lão do nosso transporte. "'Se em
dado momento o rodoviarismo foi

priorizado no Brasil, isso aconteceu
porque era o único segmento em
condições de atender à demanda de
movimentação de cargas. Para se
ter uma idéia de nossas distorções
econômicas, o segmento que mais
cresce hoje é o aéreo, em razão da
galopante inflação brasileira."

Ele atribuiu o estrangulamento
do sistema à inoperância do Plano
Nacional de Viação. Frisou, ainda,
que sem incrementar a intermodali-
dade, com investimentos maciços
em pesquisas e estruturas de trans-
porte, não se chegará a resultados
concretos, sendo prioritário "unifi-
car a bitola de nossas ferrovias para
que elas realmente exerçam seu pa-
pel modal".

Mão-de-obra — Não faltaram críti
cas também às deficiências da mão-
de-obra do setor. Abordando a
questão, Silvio de Almeida, presi-
dente da ABEC, por exemplo, tra-
çou um quadro caótico.

Concordando com Almeida, o
vice-presidente executivo da NTC/
Fenatec, Geraldo Vianna, conside-
rou a falta de mão-de-obra especia-
lizada "um problema crônico que o,
transporte rodoviário de carga tem
amargado há muito tempo".

Vianna sugeriu, inclusive, a in-
tegração entre as entidades repre-
sentativas de todos os modais para
criar novos centros de formação
profissional em todo o Brasil, com
recursos provenientes do Senai ou,
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Raimundo Caramuru (à esq.), do Geipot,
reforçou as diretrizes da Política Nacional
de Transportes da nova Constituição. Já
Souza Dias deseja que o documento-base
transcenda a "injunções partidárias".

então, do futuro Senat - Serviço
Nacional de Aprendizagem em
Transportes.
O representante da NTC/Fena-

tec, Alfredo Peres da Silva, anun-
ciou um projeto do deputado fede-
ral Denisar Arneiro (PMDB/RJ)
para aportar recursos do setor a se-
rem empregados em treinamento de
mao-de-obra especializada, concre-
tizando uma antiga aspiração da
classe.
O presidente do IFEA comuni-

cou aos congressistas cessão de um
prédio de 3 000 m2, onde será ins-
talado o primeiro CIENT, para re-
ciclagem de conhecimentos de ope-
radores nos transportes em geral,
no bairro da Mooca, em São Paulo.
"E, dentro em breve, o próximo
poderá ser em Recife, com apoio da
Secretaria de Transportes de Per-
nambuco."

Privatização - A tradicional polê-
mica sobre o papel da iniciativa
privada e do Estado visando à mo-
dernização do quadro institucional
esquentou o debate entre os apre-
sentadores da sessão temática e
uma platéia vivamente participante. u?

Carlos Barbieri Filho, vice-pre-
sidente da ABTC - Associação
Brasileira dos Transitários de Car-
ga, defendeu o lucro como instru-
mento de competição e arma de so-
brevivência democrática extensiva
a todos. Nessa ótica, esclareceu a
posição da ABTC, de luta pela re-
formulação e revogação de algumas
leis dominantes no setor de trans-
portes. A seu ver, o setor deve ser
conduzido pela iniciativa privada,
eliminando-se os "redutos carto-
riais" de algumas áreas.

Eduardo Gonçalves Filho, da
Rede Ferroviária Federal, sugeriu
que, diante da atual falta de recur-
sos públicos, seria interessante am-
pliar a participação privada nos
transportes na tentativa de baixar
os altos custos e obter maior efi-
ciência na operação. "Ao contrário
do que se pensa, não há resistência
contra a privatização por parte da
Fepasa e da Rede, mas deve haver
uma ampla discussão sobre a divi-
são de interesse em favor de um
desenvolvimento mais rápido dos
transportes no país", afirmou.

Sérgio da Costa Telles

Para funcionar, o centro necessita de apoio da iniciativa privada

CIENT treinará profissionais
O CIENT - Centro hitermodal de

Estudos Nacionais em Transporte surgiu
dentro do IFEA para produzir e

transmitir conhecimentos e buscar o
aperfeiçoamento profissional dos

trabalhadores em todas as áreas do
transporte.

Numa bem dosada fitsão de teoria e
prática, 70% de seu corpo didático é

formado por profissionais oriundos dos
transportes e 30% das universidades. O
CIENT iniciará, em janeiro próximo, em
convênio com a Universidade de Passo
Fundo-RS, um curso sobre Transportes

e Urbanismo.
O curso pretende atingir os profissionais
que trabalham em prefeituras de cidades
de médio porte em Santa Catarina, Rio

Grande do Sul e Paraná, e fornecer
elementos para otimização do transporte

público nas cidades.
Dividido em duas partes e quatro

módulos, o curso durará de janeiro de
1990 a julho de 1991, abordando

questões como tarifa, circulação do

transporte urbano, manutenção de
frotas, seleção de pessoal, capacitação
de operadores etc.

Além da experiência-piloto, o
presidente do CIENT, Souza Dias, conta
que está em fase de organização outro
curso de Manutenção de Frotas em
Transportes para formação de
planejadores na área de manutenção.

Os recursos para a manutenção do
centro virão da iniciativa privada e
também das agências de fonzento ao
desenvolvimento técnico e científico,
como BNDES, Banco Mundial, segundo
o presidente do IFEA. Ele acrescentou
que a meta é transformar o CIENT em
fundação.
O primeiro CIENT funcionará num

prédio cedido pela RFFSA -
Superintendência de São Paulo, com o
aval do Ministério dos Transportes, no
bairro da Mooca. Terá uma área de
3 000 m2, com auditório para trezentas
pessoas, várias salas de aula, bibliotecas
e centro de processamento e dados.
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Não caia no
conto do bico



Tem gente que vende bico injetor recondicionado, dizendo que
e iguabinho ao original Bosch.

De fato, à primeira vista, eles podem até ser parecidos.
A grande diferença está no funcionamento do motor.

Depois de algum tempo de uso você percebe o que o bico injetor
recondãcionado faz: aumenta o consumo de combustível, provoca
urna perda sensível da potência e diminui a vida útil do motor.

Além disso, há sempre o risco de quebra do conjunto.

Sem falar do inconveniente da fumaça e suas conseqüências, como:
poluição, prejuízo da segurança dos outros motoristas e multa.

O barato acaba saindo mais caro.

SÓ use Bicos Injetores Originais Bosch.
Pense um pouquinho. Se recondicionar
o bico injetor desse bons resultados, a
Bosch estaria fazendo isso há muito tempo.
Bicos originais Bosch. Fabricados por
quem mais entende de diesel.
A decisão é sua. A qualidade é Bosch.

BOSCH
Nosso produto é tecnolog"



les e os
transportes

Descentralizar, privatizar

e voltar à ferrovia

são algumas das promessas dos

principais candidatos

• Para os presidenciáveis, o trans-
porte brasileiro é uma nau sem ru-
mo. "Indiscutivelmente, a priorida-
de para o setor é uma polftica na-
cional de transportes capaz de
atender às necessidades dos usuá-
rios e definir os papéis e os limi-
tes de atuação da União, Estados
e municípios", proclama Paulo
Maluf, respondendo a uma das
perguntas do questionário enviado
por TM aos seis candidatos me-
lhor colocados nas pesquisas (veja
boxe).

"Enquanto os países industriali-
zados chegam a investir 2,5% do
seu PIB em transportes, no Brasil
tal índice não passa de 1,5%. Des-
de 1984, o Plano Nacional de Via-
ção não é mais renovado, embora
sua revisão seja obrigatória por
lei", denunciou Mário Covas em
palestra realizada em São Paulo du-
rante o II Simpósio Nacional de
Transporte Ferroviário e Intermo-
dalidade.
"O transporte é uma pré-condi-

ção para o desenvolvimento", teo-
rizou o comunista Roberto Freire
no mesmo encontro. "Por isso, para
retomar o crescimento, é preciso,
antes, resolver o problema do
transporte", alerta.

Para a maioria dos candidatos, a
solução passa pela integração entre
os modais. "A intermodalidade
vem sendo implantada pelo próprio
setor privado, que acabou reconhe-
cendo sua eficiência", admite
Paulo Maluf. "Em conjunto com os
governos estaduais, pretendemos
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estimular esse processo, através de
facilidades legais e financeiras para
a infra-estrutura."

"Estudos técnicos mostram que
o transporte mais barato é o inte-
grado", recitou Afif Domingos du-
rante almoço com os transportado-
res rodoviários de carga em São
Paulo.

Se a busca da intermodalidade é
ponto pacífico, há divergências nas
estratégias dos candidatos para o

setor. Covas, por exemplo, defende
um "Plano Diretor de Transportes
baseado na escolha dos modais
mais eficientes para o escoamento e
distribuição de cada setor da eco-
nomia". O candidato quer "proje-
tos de rápido retorno financeiro,
social e ambiental". Na sua opi-
nião, uma polftica de transportes
eficaz deve atender a quatro ver-
tentes básicas: a) melhorar o trans-
porte coletivo urbano; b) aumentar
a eficiência na movimentação de
alimentos das áreas de produção
para as de consumo; c) aperfeiçoar
os fluxos de exportação; e d) elimi-
nar rapidamente os atuais estran-
gulamentos das vias de transportes.

Para Covas, o setor exige inves-
timentos de cerca de US$ 28 bi-
lhões nos próximos dez anos, mas
"os problemas mais imediatos po-
derão ser solucionados com bem
menos".

Mais realista, Collor de Mello
estima em US$ 25 bilhões (ou 4%
do orçamento dó primeiro ano) o
volume de recursos necessários pa-

ra um plano de ação imediata no
setor de transportes e elege como
prioridade "a manutenção e recupe-
ração do sistema rodoviário e fer-
roviário, o transporte coletivo e a
segurança do trânsito".

Maioria quer fim
dos privilégios

das rodovias

Embora a prioridade recaia qua-
se sempre nos meios não rodoviá-
rios, há divergências quanto ao
tratamento que cada candidato
pretende dispensar aos diversos
modais. "Sob a ótica da intermo-
dalidade, não cabe ao governo dar
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Ferrovias mal
aparelhadas
(com freqüentes
quebra-quebras),
malha rodoviária
deteriorada, má
exploração de
hidro vias e a
Norte-Sul são
questões que
devem ocupar
destaque especial
nos planos do
futuro governo

prioridade a nenhum modal", afir-
ma Maluf. "A escolha caberá ao
usuário e será feita em função do
custo global do transporte entre
origem e destino", ensina.
A maioria dos presidenciáveis,

no entanto, discorda dessa posição.
"Uma das maiores. aberrações do
nosso transporte é o desequilíbrio
modal", denuncia o comunista Ro-
berto Freire. "Não sou contra o
transporte rodoviário. Mas as fer-
rovias e hidrovias são muito mais
econômicas. É hora de canalizar
para elas os recursos que, durante
muitos anos, o forte lobby da in-
dústria automobilística desviou pa-
ra o rodoviário", completou.

"Infelizmente, até agora, as li-
nhas básicas que nortearam os
transportes brasileiros sempre fo-
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ram de natureza econômica e não
social", concorda o tucano Mário
Covas. Em conseqüência, o Estado
sempre privilegiou o segmento ro-
doviário. Mas, na minha opinião,
os investimentos futuros devem be-
neficiar as ferrovias, pois nossa
malha rodoviária teve um custo so-
cial muito alto", opina.

Embora sem a mesma força de
seus competidores, Fernando Col-
lor promete igualmente manter e
recuperar o sistema ferroviário.
"São 24 000 km operados pela Re-
de e pela CVRD que devem ser
mantidos, além de 1 200 km que
precisam ser recuperados", afirma.
"É importante também recuperar
todo o material rodante, vagões e
locomotivas, e, se for preciso, au-
mentar a frota atual."

Nessa mesma linha de pensa-
mento, o liberal Afif Domingos
prega drástica e imediata inversão
da hierarquia do sistema de trans-
portes. "O maior crime cometido
contra o transporte brasileiro foi o
abandono da ferrovia", acusa. "Por
isso, vamos investir forte no setor",
promete.
Com a construção de estradas de

ferro, Afif pretende tirar o trans-
porte de longa distância da rodovia,
"sem precisar recorrer a subsí-
dios". Na verdade, o candidato re-
serva para o trem o mesmo papel
desempenhado pelo caminhão e
pelo automóvel no governo de Jus-
celino Kubistchek. Seu sonho dou-
rado é a construção da Transandi-
na, prometida também por Ulysses
Guimarães e Mário Covas, que re-
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ceberia o nome do ex-presidente,
atrairia capital de risco de consór-
cios construtores internacionais e
teria também o condão de ressus-
citar a indústria ferroviária brasi-
leira.

Privatização,
a alternativa que

poucos descartam

Privatizar é um verbo que o can-
didato conjuga muito bem. "Ao
Estado cabe apenas dotar o país da
infra-estrutura básica para garantir
o acesso a todos os meios usados
no escoamento das mercadorias",
declara. "Mas a operação tem de
ser feita pelo transportador."

Fiel a seu ponto de vista, Afif
defende até o arrendamento às
transportadoras da via permanente
e depósitos. Ou ainda a compra
pelas próprias empresas de loco-
motivas e vagões.

Aliás, a privatização dos trans-
portes, em especial do ferroviário,
é uma tese que não faz parte apenas
do repertório de Afif. "Com exce-

ção do transporte urbano, ainda por
muito tempo carente de subsídio, o
setor de transporte no mundo mo-
derno é pluralista e competitivo",
endossa Maluf. "Por isso, é intei-
ramente privatizável e, só assim,
tem condições de conquistar a má-
xima eficiência. Cabe apenas ao
governo exercer vigilância sobre o
setor e eliminar distorções", com-
pleta.
Em matéria de ferrovia, Maluf

pensa em privatizar quase tudo.
"Com exceção da Rede Ferroviária
Federal, que, por muitos anos, ain-
da dependerá dos recursos do go-
verno, não vejo nenhuma razão ca-
paz de impedir a privatização das
ferrovias", afirma.

Para Fernando Collor, "a parti-
cipação da iniciativa privada no
aparelhamento do setor de trans-
portes parece ser a saída para ala-
vancar recursos necessários para a
execução dos projetos emergen-
tes". E, "para não sobrecarregar
ainda mais as finanças públicas, os
projetos devem ser autofinanciados,
isto é, prever o retorno do investi-
mento".
Mesmo candidatos de esquerda,

como Roberto Freire, não se decla-
ram expressamente contra a privati-
zação. "Mas esse processo deve ter

regras bem definidas e ser acompa-
nhado pelo Congresso", adverte.
Também Mário Covas admite que
"há situações onde a privatização é
vantajosa". Embora a favor da es-
tatização do transporte urbano, o
presidenciável não vê como as pre-
feituras das grandes capitais pos-
sam encampar as frotas. "Na
CMTC de São Paulo, por exemplo,
isso é inviável", opina.

O ex-ministro dos Transportes
Affonso Camargo, por sua vez,
dispõe-se a privatizar o que real-
mente for necessário. "Mas não se
deve inviabilizar uma estatal para
depois privatizá-la", critica. "O
Lloyd Brasileiro, por exemplo, está
em cacos. Foi praticamente jogado
na lata do lixo pelo governo."

Cinco candidatos
prometem concluir a

Ferrovia Norte—Sul

Camargo diz-se adversário de
iniciativas "inoportunas e superdi-
mensionadas", como a Ferrovia
Norte—Sul. Uma obra que, apesar
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"A iniciativa privada
deve participar
dos investimentos"

Collor de Mello

de muito criticada pelos polfticos,
cinco candidatos (Leonel Brizolá,
Afif, Freire, Ronaldo Caiado e
Collor) se comprometem a concluir
— pelo menos, durante seus comí-
cios no Nordeste. "Esse trem não
pode parar", proclamou Maluf em
Imperatriz (MA). "Nunca fui contra
o projeto", anunciou Collor na
mesma cidade, prometendo "colo-
car na cadeia todos os que rouba-
ram no início da obra".
Na sua resposta ao questionário

de TM, no entanto, Collor fugiu
das questões específicas sobre a
Norte—Sul e a Leste—Oeste. Maluf
também não se comprometeu. "Se
o setor privado tiver condições de
viabilizar economicamente tais
projetos, sem o empenho maciço
de recursos públicos, as obras de-
vem ser realizadas. Caso contrário,
é preciso aguardar até que o de-
senvolvimento econômico viabili-
ze o transporte naqueles eixos",
afirmou.

Já o trem-bala não passa, na
opinião do candidato, de uma au-
têntica aventura. "Não é possível
acreditar que um investimento da
ordem de US$ 5 bilhões possa ser
viabilizado por um volume de trá-
fego ainda incipiente quando com-
parado com os níveis do Japão e da
França", afirma. Para Affonso Ca-
margo, a obra não chega a ser fa-
raônica "desde que executada pela
iniciativa privada, como tem sido
anunciado até agora".

Não foi possível obter as posi-
ções de Afif sobre o trem-bala ou a
Leste—Oeste. Não parece ser por
acaso, porém, que um de seus mi-
nistros poderá ser o megaempresá-
rio Olacyr de Moraes, envolvido
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"Abandonar a ferrovia
foi um enorme crime
contra o transporte"

Afif Domingos

com a segunda obra, num esquema
de privatização bem à brasileira
(veja TM ng 308).

O destino do selo
no próximo governo:

mudar ou acabar

A ênfase do ferroviário não ex-
clui, no entanto, planos para recu-
perar e até construir rodovias. Co-
vas, por exemplo, acredita que tal
tarefa poderá ser executada rapi-
damente, pois exige recursos muito
menores que os necessários para
colocar as ferrovias em ordem. Para
Roberto Freire, "o desenvolvi-
mento brasileiro continuará depen-
dendo bastante das rodovias".

Paulo Maluf concorda com am-
bos. "É necessário criar, em conju-
gação com os Estados e municí-
pios, um instrumento de financia-
mento para a manutenção e even-
tual expansão do sistema rodoviário
nacional", afirma. O candidato
imagina "qualquer coisa como o
extinto Fundo Rodoviário Nacio-
nal, constituído por recursos pro-
venientes do próprio setor" e capaz
de aposentar o selo-pedágio.

Já Collor considera "de suma
importância" manter os 20 000 km
da malha rodoviária federal que se
encontram em bom estado e, ao
mesmo tempo, recuperar mais de 32
mil em estado ruim ou regular. Se
eleito, promete adaptar o ,selo-pe-
dágio a uma forma mais justa de
taxação. "O selo constitui impor-

"O governo não deve
dar prioridade a
nenhum dos modais"

Paulo Maluf

tante tentativa para reduzir os cus-
tos de arrecadação nos postos de
pedágio", defende. "Entretanto,
seu principal problema é igualar
todos os usuários independente da
quantidade de viagens ou volume
de carga transportada. Ou seja,
quem viaja uma ou trinta vezes pa-
ga a mesma coisa."

Ao contrário de Collor, Afif
considera o selo "uma das maiores
aberrações que eu já vi". Na sua
opinião, quem pensa que a taxa é
para conservar estrada está engana-
do. "Trata-se de uma fórmula que
está sendo usada para tapar o bura-
co do caixa", declarou.

Affonso Camargo é favorável à
criação de um Fundo Nacional de
Transportes com recursos de um
novo imposto sobre os combustí-
veis e contra o selo-pedágio. "Este
sim, deve desaparecer", afirma.

Descentralizar o
transporte e enxugar

a administração

O transporte coletivo é outra
prioridade comum aos programas
dos candidatos. A começar pelo de
Collor, que promete desvincular
a tarifa paga pelo usuário da remu-
neração do serviço prestado pelo
operador, bem como rever a regu-
lamentação do vale-transporte a fim
de ampliar a sua utilização. Mais
rápido no gatilho, Affonso Camar-
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"O governo jogou
o Lloyd Brasileiro
na lata do lixo"
Affonso Camargo

go, o pai do benefício, declara que
pediu ao Ministério do Trabalho
que fiscalize o fornecimento do
vale. Uma solicitação inócua, pois
a lei não prevê punições para quem
a descumpre.

Por sua vez, Paulo Maluf acha
que é preciso aperfeiçoar os meca-
nismos de financiamento do trans-
porte público — que o vale-trans-
porte apenas esboçou — e racionali-
zar os custos. "Mas não parece ra-
zoável para o nosso país construir
metrô a um custo atual de quase
US$ 200 milhões por quilômetro."

Parece haver consenso entre os
candidatos em torno da descentrali-
zação do transporte público e mes-
mo do setor como um todo. "O

'transporte é apenas um meio e o
seu controle deve estar o mais pró-
ximo possível dos usuários", diz
Maluf. "A administração dos mo-
dos de transporte deve ser descen-
tralizada, da mesma forma que a re-
forma tributária descentralizou os
recursos", diz Collor. "A adminis-
tração federal só deve manter os
grandes corredores nacionais de
transportes, o planejamento nacio-
nal e a administração a nível fede-
ral", completa.

Outro advogado da descentrali-
zação é Affonso Camargo. "Quan-
do ministro, defendi o fim da TRU
e a criação do IPVA", recorda. "O
prefeito e o governador sabem
muito melhor quais as prioridades
para a sua região", argumenta.
"Além do mais, uma obra feita no
município, pelo município, fica
sempre mais barata do quando en-
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"A construção da
malha rodoviária teve
alto custo social"

Mário Covas

comendada e fiscalizada pelo go-
verno federal."

Uma das conseqüências da des-
centralização poderia ser um enxu-
gamento do Ministério dos Trans-
portes. "Os órgãos do ministério
deverão corresponder em número e
em estrutura às responsabilidades
da União fixadas pela nova Cons-
tituição", diz Maluf. "Tudo isso,
de maneira racional e eficaz, sem
resquícios do passado. Impõe-se,
portanto, uma reorganização admi-
nistrativa."

Embora questionados por TM
sobre o assunto, os presidenciáveis
não desceram a detalhes sobre o
destino de órgãos como o DNER,
Geipot, EBTU ou Portobrás. O se-
tor naval também mereceu a aten-
ção de poucos candidatos. Paulo
Maluf, por exemplo, limitou-se a
prometer "estímulos à privatização
completa do transporte marítimo e
dos portos, particularmente dos
terminais; e estímulos à navegação
interior, dentro de projetos de múl-
tiplo aproveitamento de cursos d'á-
gua".

Freire também tem proposto me-
didas concretas para implantar uma
grande rede hidroviária, modernizar
portos, incentivar a Marinha Mer-
cante e a construção naval.

Reportagens: Walter de Sousa e
Sérgio da Costa Telles

Texto: Neuto Gonçalves dos Reis

"A maior aberração do
nosso transporte é
o desequilíbrio modal"

Roberto Freire

Sugestões
da CNTT aos

candidatos

Os transportadores pleiteiam

renovação da frota,

recuperação das estradas e

reforma tributária

• A principal preocupação dos go-
vernos da próxima década deve ser
com a recuperação da infra-estrutu-
ra, a modernização e o aumento da
eficiência e da segurança dos
transportes. Esta é uma das conclu-
sões do livrete "Sugestões para
uma polftica de desenvolvimento
dos transportes rodoviários no Bra-
sil", editado pela CNTT — Confe-
deração Nacional dos Transportes
Terrestres.
Uma vez recuperado o patrimô-

nio viário, o objetivo mais imedia-
to, segundo a CNTT, seria a reno-
vação da frota destinada ao trans-
porte de veículos e passageiros. Ao
mesmo tempo, seria necessário
"buscar a utilização integrada,
com visão estratégica das rodo-
vias, ferrovias e hidrovias", de
forma a assegurar "a intermodali-
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dade e a racional interligação dos
transportes urbanos e interurba-
nos".
O estudo defende o estímulo,

nos grandes centros urbanos, ao
"transporte de massa eficiente,
confiável e de baixo custo", atra-
vés da integração do metrô com a
ferrovia e o ônibus.
Os empresários querem ainda

consolidar "os grandes eixos de
penetração e a interligação rodo-
fluvial" na Amazônia. Já no Cen-
tro—Oeste, a meta é "assegurar o
escoamento da produção a custos
competitivos". Enquanto no Nor-
deste, a preocupação é com a redu-
ção do custo do transporte para
outras regiões, no Sudeste os trans-
portadores querem "ampliar a ca-
pacidade do sistema de transportes
existente".

Para atingir tais objetivos, a
CNTT propõe uma clara divisão de
responsabilidades. A União ficaria
com as funções normativas sobre
transporte e trânsito, o planeja-
mento e a coordenação do setor.
Faria também a maior parte dos in-
vestimentos na infra-estrutura e te-
ria a missão de estimular os inves-
timentos privados. Todo esse tra-
balho seria complementado pelos
Estados, municípios, regiões me-
tropolitanas e o Distrito Federal.
A iniciativa privada ficaria com

o papel de maior operador dos sis-
tema. Deveria participar do plane-
jamento e da coordenação e, de
maneira complementar, dos inves-
timentos em infra-estrutura.
No caso dos transportes coleti-

vos, o documento reivindica "novo
e mais eficaz relacionamento entre
os poderosos concedentes e a ini-
ciativa privada".

Tis candidatos não responderam
Aos leitores mais atentos,

certamente, não escapará a reduzida
participação ou até a ausência

nesta reportagem dos candidatos
Leonel Brizola, Luiz Ignacio Lula

da Silva, Glysses Guimarães,
Ronaldo Caiado e Aureliano Chaves.

Brizola não respondeu ao
questionário enviado pela redação.

Sua assessoria informou que
‘`o candidato não fala sobre

transportes". Apesar da boa vontade
da Assessoria de Imprensa de Lula,

suas respostas acabaram
não chegando a tempo.

Já os outros três não foram
realmente consultados. A intenção

inicial de TM era limitar a
reportagem aos seis primeiros
colocados nas pesquisas. Mas

a revista acabou lançando mão
dos depoimentos de outros dois

presidenciáveis menos cotados (Roberto
Freire e Affonso Camargo)

para suprir as ausências de Lula e
Brizola. Longe de qualquer preferência
pessoal, prevaleceu aí a disponibilidade

de material diante da ditadura dos
prazos. Acontece que Camargo fora o
entrevistado de TM ng 307. Roberto
Freire, por sua vez, não se furtou a
comparecer, juntamente com Mário

Covas, ao Congresso do IFEA —
Instituto Ferroviário de Estudos

Avançados, em São Paulo, para o
qual estavam convidados todos os

presidenciáveis.
Maluf foi o único a responder

completamente o questionário. Collor
preferiu enviar um documento

sobre transportes — suas opiniões
foram complé tadas com a cobertura

e

o

1.?
Brizola e Lula:
sem respostas.

Aureliano e
Ulysses:
sem consultas

de sua palestra durante congresso
dos transportadores de carga,
em Salvador (BA). Covas foi
dispensado da resposta formal e
Afif não se manifestou. Devido a
tais contratempos esta matéria
valeu-se também de entrevista de
Afif à revista Bis, de uma
reportagem da revista Portos e
Navios de agosto de 1989, de vários
recortes de jornais e de artigos
assinados de Afif, Covas e Freire, na
revista Carga.
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Os cursos para funcionários

são o carro-chefe

do programa de segurança de

trânsito da Du Pont

• Segurança é uma palavra muito
familiar à Du Pont. Afinal, trata-se
de uma das maiores organizações
mundiais do setor químico. Pela
própria natureza do ramo de ativi-
dade em que atua — substâncias
químicas, algumas de alta periculo-
sidade para a saúde humana — a
empresa desenvolveu, ao longo de
quase dois séculos de existência,
incontáveis ações voltadas para o
objetivo de neutralizar ou minimi-
zar riscos no transporte e manuseio
de produtos tóxicos. "Toda essa
mentalidade preventiva estende-se
à área de segurança no trânsito",
assegura Luis Carlos Furini, ge-
rente do Departamento de Materiais
e Logística. Ele explica que, além
de um sistema de quatro cursos que
a companhia oferece a seus funcio-
nários a partir de 1974, para apri-
morar o aprendizado da auto-escola
e acrescentar novos preceitos pre-
ventivos, a Du Pont dispõe de um
conjunto de campanhas de orienta-
ção que vão desde o uso do cinto
de segurança até cuidados a serem
tomados em épocas de festas e de
grande movimento nas estradas.

Para completar, em 1989, Ano
Internacional da Segurança no
Trânsito, a Du Pont vem dando ên-
fase especial em seu ciclo de reu-
niões setoriais sobre segurança à
prevenção de acidentes, que chega
a ocupar perto de 40% dos debates.

Alertas — Areosa Gonçalves, coor-
denador de Logística, diz que as
reuniões setoriais são realizadas

mensalmente e incluem palestras e
exposições de destacadas autorida-
des no assunto. As chamadas cam-
panhas de prevenção de acidentes
são feitas através de circulares dis-
tribuídas em todas as seções e de-
partamentos da Du Pont com men-
sagens e recomendações. Especial-
mente em datas festivas, tempora-
das de férias e acontecimentos ex-
tras, tais como a Copa do Mundo
de Futebol, são distribuídos lem-
bretes aos motoristas, pedindo
cautela e alertando para a necessi-
dade de inspecionar freios, amor-
tecedores e equipamentos de seu
veículo.

Tanto as campanhas como os cur-
sos e reuniões setoriais são ofereci-
dos a todos os 1 500 funcionários da
companhia, que além de sua sede
administrativa, em Alphaville (Ba-
rueri), com aproximadamente seis-
centos empregados, conta com qua-
tro unidades industriais no Brasil:
Barra Mansa (RJ), Diadema (SP),
Cerro Azul (PR) e Paulínia (SP).

Situações de perigo — "Dirigir na
Defensiva", um dos cursos regula-
res, é oferecido pela Du Pont do
Brasil a seus funcionários desde
1974 e foi a primeira iniciativa do
gênero colocada em prática pela
empresa. Embora sua obrigatorie-
dade atinja apenas a empregados
que utilizam veículos da empresa, o
nível de participação chega a 100%
dos funcionários que possuem carro
e conquista alunos, até mesmo os
que não têm automóvel.

Em síntese, o curso ensina re-
gras básicas de prevenção de aci-
dentes no trânsito, levando em
conta erros e infrações cometidas
por outros motoristas e que podem
resultar em acidentes. O gerente de
treinamento Bruno Fantoni explica
que as situações de perigo são di-
vididas em seis circunstâncias clás-
sicas: 1) acidente provocado pelo
carro que vem de trás, 2) pelo carro
da frente, 3) no cruzamento, 4) na
ultrapassagem, 5) ao ser ultrapas-
sado e 6) o misterioso, aquele que
não envolve colisões e outros veí-
culos, ocasionado por distração,
sonolência, reações inesperadas,
causando choques com postes, ca-
potamento, tombamento na pista
etc.
O ideal, para melhor assimilação

da aprendizagem, seria dividir as
oito horas de curso em três aulas
semanais, alternadamente, diz
Fantoni. Entretanto, em face da di-
ficuldade em agrupar os funcioná-
rios provenientes das filiais da em-
presa, ele tem sido ministrado em
dois dias consecutivos de quatro
horas cada ou em um turno direto
de oito horas.

"Dirigir na Defensiva" é reali-
zado mensalmente ou em períodos
maiores, para que os novos funcio-
nários tenham a oportunidade de
frequentá-lo antes de completar o
primeiro trimestre na companhia.



A contratada
Sancap,
de Santos,
cuida da
segurança antes
de liberar
O veículo

Furini: o alerta em dias festivos

Dirigir na Defensiva — "Recicla-
gem" tem o objetivo de apurar o
nível de aprendizagem do primeiro
curso e reforçar os ensinamentos.
Dura cerca de três horas, em uma
única aula, onde projetados oito
filmes de dez segundos cada, enfo-
cando as diversas situações de pe-
rigo.
A perspectiva da câmera é a

mesma dos olhos do motorista e
apresenta os resultados dos aci-
dentes ocasionados por outros veí-
culos. Os filmes são feitos em labo-
rátorios e utilizam bonecos huma-
nóides com as mesmas característi-
cas anatômicas, de peso e resistên-
cia do ser humano. Um dos filmes
retrata a necessidade do uso do
cinto de segurança, exibindo aci-
dentes agravados pela não utiliza-
ção do equipamento.

Colchão imaginário — O curso
"Smith" desenvolve um sistema
mais complexo. Não se detém em
regras de trânsito e formas de pro-
cedimentos, mas em atitudes de
prevenção que o motorista deve
tomar quando conduz o veículo.
Estabelece uma série de recomen-
dações sobre o espaço entre o carro
do motorista e os outros, sugerindo
exercícios de imaginação, como a
pressuposição de que, ao redor do
veículo conduzido, existem quatro
travesseiros de ar cujo espaço deve
ser respeitado nas várias circuns-

tâncias de trânsito. Num outro tópi-
co, o curso busca treinar o contato
visual com os outros motoristas pa-
ra assegurar sincronia de comuni-
cação, um esquema de prevenção
bastante eficiente.

"Big Picture" é o terceiro tópico
do curso "Smith" e visa a desen-
volver a amplitude visual e percep-
tiva do motorista, que deve abran-
ger bem mais que o carro da frente
ou de trás, mas toda a cena capaz
de provocar um acidente. Conforme
Fantoni, dessa forma, o condutor
pode perceber riscos, ainda que
remotos, e tomar previamente as
providências.
O curso "Smith" foi idealizado

por um professor de volante norte-
americano, John L. Smith, e ga-
nhou projeção em várias partes do
mundo como fator de complemen-
tação do apredinzado em auto-es-
cola. A Du Pont brasileira utiliza o
curso desde 1978. Embora o curso
não seja obrigatório, a freqüência
atual oscila de 70 a 80% dos fun-
cionários da companhia. Também
este curso, para melhor assimila-
ção, deveria ser dividido em quatro
aulas de uma hora cada, mas nor-
malmente ele é realizado num turno
direto de quatro horas.

O risco ou a vida — "Escolha" ou
"Choices" é um curso excluivo da
Du Pont, idealizado pela Du Pont

o

Lu
o

Areosa: 1 500 pessoas tazem curso

norte-americana. O objetivo é re-
forçar fundamentos adquiridos nos
outros cursos de volante e prevenir
acidentes, conscientizando o moto-
rista sobre duas posturas essenciais:
tomar a atitude correta diante da
adversidade e munir-se de total
atenção. Bruno Fantoni assinala
que esse curso tenta preparar o in-
divíduo psicologicamente para a ta-
refa de dirigir, que não deve ser
feita mecânica ou automaticamente.
"Quando assume o volante, a pes-
soa deve esquecer todos os proble-
mas e mobilizar-se inteiramente na
direção. De nada adianta ter grande
conhecimento das regras de trânsito
e de volante se esses dois princí-
pios não são observados."
O nome do curso propõe ao alu-

no que tudo depende de uma sim-
ples escolha, entre o risco e a vida.
Durante as aulas, a palavra escolha
é exaustivamente repetida, em as-
sociação com as duas posturas:
atitude correta e atenção, para que
ele se lembre sempre de que a
opção pela vida é dele mesmo e
que, se transgredir normas, ainda
que seja um perito, pode sofrer um
acidente.
"Choices" demora de duas a três

horas contínuas e tem alcançado
grande receptividade. Cerca de 85
a 90% dos funcionários da Du Pont
participaram do curso.

Valter de Lana



VEÍCULOS NOVOS
Entre-
Eixos
mI

Tara
(kg)

Carga
(kg)

PBT
(kg)

3t Eixo
Adaptado

(kg)

Potência
(co/rpm)

Capacidade
Máxima
(kg)

Pneus
Dianteiros
Traseiros

Preços
s/Adaptação

CAMINHOES PESADOS (em NC4)

MERCEDES-BENZ 1-1520/51
M■~111•111111~ LK-1520/42 - chassi c/ cabina

- chassi c/ cabina

LS-1520/36 - chassi c/cabina

5,17 5 450 9 550 15 000 22 000 192215/ 2 200 32 000 10 00x20 PR-16 296 950,98

4,20 5 300 9 700 15 000 22 000 192015/2 200 32 000 10 00x20 P9-16 297 878,50

3,60 5 225 - 15 000 1920)5/2200 32 000 10 00x20 PR -16 315 31139

L-2220/48 - chassi c/ cabina - Tração 6x4 4,83 + 1,30 6 880 15 120 22 000 19201N/2 200 32 000 10 30x20 P8-14 345 267,96

LK -2220/36 - chassi c/ cabina - Tração 6x4 3,60 + 1,30 6 560 15 440 22 000 - 192NB8/2 200 32 000 10 00x20 P8-14 343 380,18

LB-2220/36 - chassi c/ cabina - Tração 6x4 3,60 + 1,30 6 580 15 420 22 000 - 192N80/ 2 200 32 000 1000x20 PR-14 342 074,83

[Si 525/42 - chassi c/ cabina - Tração 4x2 4,20 6 660 15 000 - 238588/2 200 35000 10 00x22 PR-16 343 504,30

LS-1933/42 - chassi c/ cabina - Tração 4x2 4,20 7 120 - 15 000 - 326898/2 000 45 000 10 00x22 P6-14 388 285,79

LS-1934/42 - chassi c/ cabina - Tração 4x2 4.20 7 120 - 15 000 - 250888/2 000 45 000 11 00x22 P0-14 469 558,36

SAAB-SCANIA T112HS -4x2 4,20 6 250 13 250 19 500 - 305/2 200015 50 000 11 00x22-14 390 867,68

T112HS - 4x2 IC 4,20 6 250 13 250 19 500 305/2000018 50 000 11 00x22-14 424 447,00

7112ES -6x4 3,80 + 1,35 8 760 28 240 37 000 - 305/2 000015 80 000 11 00x22-14 531 263,00

T) 2[S -0x4 IC 3,80 + 1,35 8 760 28 240 37 000 333/2 000015 80 000 11 00x22-14 564 843,00

T142HS - 4x2 IS 4,20 6 250 13 250 19 500 - 400/2 000015 50 000 11 00x22-14 471 372,00

T142ES - 6x4 IS 4,70 9 170 27 830 37000 400/2 000915 80 000 11 00x22-14 606 227,00

R112HS -4x2 5,00 6 250 13 250 19 500 305/2000015 50 000 11 00x22-14 414 103,00

811285 - 4x2 IC 5,00 6 250 13 250 19 500 - 305/2 0000IN 50 000 11 00x22-14 447 683,00

8112ES - 6x4 3,80 + 1,35 8 830 26 170 35 000 - 305/2 0000I8 80 000 11 00x22-14

6112E3 - 6x4 IC 3,80 + 1.35 8 830 26 170 35 000 - 333/2 COODIN 80 000 11 00x22-14 -

8142HS - 4x2 IS 4.20 6 250 13 250 19 500 - 400/2 0009I5 50 000 11 00x22-14 477 142,00

R142ES - 6x4 IS 3,80 + 1,35 9 100 25 900 35 000 400/2 000515 80 000 11 00x22-14

VOLVO NL10 280 - turbo 4x2 4,10 6 708 11 792 18 500 - 275/2 200589 70 000 11 00x22-14 495 794,90
SII~In■ NL10 280 - intercooler 4x2 4,10 6 653 11 847 - 340/2 0508138 70 000 11 00x22-14 554 096,36

NL10 280 - turbo 6x4 4,20 9 110 23 380 - 275/2 200586 120 000 11 00x22-14 sob consulta

NL10 280 - turbo 6x4 5,40 9 210 23 290 - 275/2 200NBR 120 000 11 00x22-14 sob consulta

NL10 340 - intercooler 6x4 5.40 9 230 23 370 340/2 0505138 120 000 11 00x22-14 sob consulta

NL12 400 - intercooler 4x2 4.10 6 873 18 500 - - 400/2 050580 70 000 11 00x22-14 624 219,59

NL12 400 - intercooler 6x4 3,80 8 920 16 580 - - 400/2 050N90 75 000 11 00x22-14 sob consulta

N112 400 - intercooler 6x4 4,20 9 300 23 200 - 400/2 050598 120 000 11 00x22-14 sob consulta

CAMINHOES SEMIPESADOS (em NC4)
MERCEDES-BENZ L-1314/42
■•■••■1-1314/48

- chassi c/ cabina

- chassi c/ cabina

4,20 4 075 8 925 13 000 21 500 126588/2 800 21 650 9 00x20 PR-14 210 376,10

4,83 4 175 8 825 13 000 21 500 126588/2 800 21 650 9 00x20 PR-14 213 419,00

LK-1314/36 - chassi c/ cabina 3.60 3 975 9 025 13 000 21 500 126580/2 BOO 21 650 9 00x20 P0-14 227 525,00

L4-1317/42 - chassi Tração 4x4 4,20 4 365 8 635 13 000 170888/2 800 22 500 9 00x20 PR-14 267 393,00

LA-1317/48 - chassi c/cabina - Tração 4x4 4,83 4 465 8 535 13 000 170NBR/2 800 22 500 9 00x20 69-14 271 671,00

LAK-1317/36 - chassi Tração 4x4 3,60 4 330 8 670 13 000 - 170500/2 800 22 500 9 00x20 P8-14 269 782,00

L-1318/42 - chassi c/ cabina 4.20 4 140 0000 13 000 22 500 170589/2 800 22 500 9 00x20 PR-14 226 775,00

L-1318/48 - chassi c/ cabina 4.83 4 230 8 770 13 000 22 500 1708138/2 800 22 500 9 00x20 P8-14 229 772,00

LK-1318/36 - chassi c/ cabina 3.60 4 000 9 000 13 000 22 500 170NBR/2 800 22 500 9 00x2OPR-14 243 604,00

L-1514/51 - chassi c/ cabina 5,17 4 490 10 510 15 000 21 650 1265130/2 800 21 650 10 00x20 PR-16 228 243,00

L-1514/48 - chassi c/ cabina 4,82 4 395 10 605 15 000 21 650 126580/2 800 21 650 10 00x20 P8-16 226 297,00

LK-1514/42 - chassi c/ cabina 4,20 4 565 10 435 15 000 21 650 126560/2 800 21 650 10 00x20 P8-16 256 280,00

L-1518/51 - chassi c/ cabina 5,17 10 485 4 515 15 000 22 000 170NBRI2 800 22 500 10 00x20 P0-16 242 862,00

L-1518/48 - chassi c/ cabina 4,83 10 580 4 420 15 000 22 000 170580/2 800 22 500 10 00x20 P8-16 240 890,00

LK-1518/42 - chassi c/ cabina 4,20 10 410 4 590 15 000 22900 170580/2 800 22 500 10 00x20 69-16 269 364,00

L-2014/48 - chassi c/cabina 'Tração 6x2 4,83 + 1,30 5 620 16 030 21 650 - 130015/2800 21 650 9 00x20 PR-14 266 278,00

L-2214/48 - chassi c/cabina -Tração 6x4 4,83 + 1.30 6 340 15 310 21 650 - 130318/2 800 21 650 9 00x20 68-14 275 106,00

LK-2214/36 - chassi c/cabina - Tração 6x4 3,60 + 1,30 6 178 15 472 21 650 - 130015/2 BOO 21 650 10 00x20 60-14 273 244,00

L-2217/48 .- chassi c/cabina - Tração 6x4 4,83 + 1,30 6 360 15 640 22 000 15601N/2 BOO 27 500 10 00x20 PR-14 293 212,00

LK-2217/36 - chassi c/cabina -Tração 6x4 3,60 + 1,30 5 752 16 248 22 000 15601N/2 800 22 500 1000a20 PR-14 291 271,00

LB-2217/36 -chassi c/cabina -Tração 6x4 3,60 + 1,30 5 782 16 218 22 000 - 156015/2 800 22 500 10 00x20 P9-14 289 624,00

L-1414/51 -chassi c/ cabina 5,17 4 700 8 800 13 500 21 000 136588/2800 22 500 900x20P8-14 285 845,00

LK-1414/41 - chassi c/ cabina 4,20 4 740 8 760 13 500 21 000 136509/2800 22 500 900x29PR-14 293 510,00

L-1418/48 - chassi c/ cabina 4,83 4 660 8 840 13 500 21 000 104580/2600 27 000 900x2060-14 306 496,00

L-1418/51 -chassi c/ cabina 5,17 4 820 8 680 13 500 21 000 184NBR/2600 27 000 900x20R0-14 308 131,00

LK-1418/42 - chassi c/ cabina 4,20 4 714 8786 13 500 21 000 184569/2600 27 000 900x20PR-14 310 844,00

LA-1418/51 -chassi c/ cabina 5,17 5 170 8 330 13 500 184580/2600 27 000 900x20PR-14 342 574,00

LAK-1418/42 - chassi c/ cabina 4,20 5 160 8 340 13 500 - 1848138/2600 27 000 900x2OPR-14 339 018,00

L-1614/51 - chassi c/ cabina 5,17 4 770 10 730 15 500 22 000 136589/2800 22 500 1000x20P0-16 298 467,00

1-1618/51 - chassi c/ cabina 5,17 4 990 10 510 15 500 22 000 184588/2800 30 000 1000x2060-16 318 144,00

L-1618/59 - chassi c/ cabina 5,90 5 040 10 460 15 500 22 000 184580/2600 30 000 1000x2OPR-16 318 668,00

LK-1618/42 - chassi c/ cabina 4,20 4 970 10 530 15 500 22 000 184508/2600 30 000 1000x20P8-16 347 661,00
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VEÍCULOS NOVOS
Entre-
Eixos Tara

(kg)
Carga
(kg)

PBT
(kg)

3° Eixo
Adaptado

(kg)

Poténcia
(cv/rpm)

Capacidade
Máxima
(kg)

Pneus
Dianteiros
Traseiros

Preços
5/Adaptação

CAMINHÕES SEMIPESADOS (em NCz$)

VVV CAMINHÕES 14140/36 3,67 3 974 9 826 13800 21 000 132/2 800 ABNT 26 000 10 00020-14 205 962,00
~ffilmin■

14210/45 - turbo 4,57 4 887 8 913 13500 21 400 210 01N/2 200 27 000 10 00x20 PR -14 235 250,00
16 210/40 -chassi c/ cabina 3,55 4 907 10 093 15 000 22 000 210 0IN/2 200 30 000 10 00x20 PR-16 285 216,00
16 2108/35 - chassi c/ cabina turbo 3,55 4 970 10 030 15 000 22 000 210 01N/2 200 30 000 10 00020 P8-16 291 898,00
22 140 - MWM 4,23 + 1,34 6 314 15 086 21 400 23 000 133/2 800 23 000 10 00x20 P8-14 285 157,00

FORD CAMINHÕES 0-1415 - chassi médio Ford 4,34 4 720 9 080 13 800 22 000 155,0/2 BOO 23 000 9 00020-14 195 017,00
~imimeieffisew

C-1418 - chassi médio Ford 4,34 4 730 9 070 13 800 22 000 182,1/1 600 27 600 9 00020-14 209 848,00
0-1615 - chassi médio Ford 4,34 4 960 10 840 15 800 22 000 155,2/2 800 23 000 10 00x20-16 213 524,00
0-1618 - chassi médio Ford Turbo 4,34 4 970 10 830 15800 22 000 182,0/2 BOO 27 600 10 00020-16 227 301,00
C-1618T - chassi médio Ford Turbo 4,34 4 970 10 830 15 800 22 000 176,8/2 600 30 000 10 00020-16 232 649,00
0-2218 - 6x2 Ford Turbo 3.71 + 1.33 6 010 15 990 22 000 - 176,8/2 600 27 000 10 00020-16 256 371,00
C-2218T - 6x2 Ford Turbo 3,71 H- 1,83 6 310 15 690 22 000 - 18201N/2 600 30 000 10 00020 P8-16 265 667,00
9-14000 - chassi curto MWM 4,42 4 136 9 464 13 800 20 600 177.0/2 800 22 000 10 00x20-14 144 247,00
F-22 000 - chassi longo MWM 5 121 1,340 6 000 16 000 20 500 22 000 127,0/2 BOO 22 000 10 00020-14 218 493,00

GENERAL MOTORS 14000 -chassi curto - álcool 4,34 4 720 9 080 13800 22 000 155,0/2 800 23 000 9 00x20-14 -
iffir■ensw

14000 - chassi médio gasolina 4.34 4 730 9 070 13 800 22 000 182,1/1 600 27 600 000x20-14 134 517,00
14000 -chassi longo diesel 4,34 4 960 10 840 15 800 22 000 155,0/2 800 23 000 10 00020-16 173 701,00

CAMINHÕES MELROS (em NCz$)
FORD CAMINHÕES 0-1215 - chassi médio Ford 4,340 4 335 7 465 11 800 19 500 155,0/2 800 23 000 900x 20 - 12 171 536,00
immeleasg■

C-1218 - chassi médio Ford 4,340 4 345 7 455 11 800 19 500 182,0/2500 23 000 900 x 20 - 12 184 358,00

F-11000 - chassi médio MWM 4,420 3 533 7 467 11 000 - 127.0/2 600 19 000 1 000 x 20 - 14 122 896,00

GENERAL MOTORS 12000 - chassi curto - álcool 3,99 3 576 7 424 12 000 18 500 148/3 BOO ABNT 19 000 825 x 20 - 10 900 x 20 - 12 -
sei■■••

12000 - chassi médio - gasolina 4,44 3 599 7 411 12 000 18 500 130/3 800 ABNT 19 000 825 x 20 - 10 900 x 20 - 12 102 288,00
12000 - chassi longo - diesel 5,00 3 890 7 110 12 000 18 500 135/2 800 DIN 19 000 825 x 20 - 10 900 x 20 - 12 146 932,00

MERCEDES-BENZ 1-1114/42 - chassi c/ cabina e freio a ar 4,20 3 785 7 215 11 000 18 500 130 015/2 800 19 000 900 x 10 P8-12 183 021,00
~I~e~~

L-1114/48 -chassi c/ cabina e f rem a ar 4,80 3 870 7 130 11 000 18 500 130D1N/2 800 19 000 900 x 10 P8-12 185 916,00
LK-1114/36 - chassi c/ cabina e freio a ar 3,60 3 700 7 300 11 000 18 500 130015/2 800 19 000 900 e 10 P8-12 183 607,00
L-1118/42 - chassi c/ cabina e freio a ar 4.20 3 945 7 055 11 000 18 500 170N88/2 800 19000 900 x 10 P8-12 190 895,00
L-1118/48 - chassi c/ cabina e freio a ar 4,83 4 030 6 970 11 000 18 500 170N88/2 BOO 19 000 900 x 10 P8-12 193 923,00
1K-1118/36 - chassi c/ cabina e freio aos 3,60 3 700 7 300 11 000 18 500 170NBR/2 800 19 000 900 a 10 88-12 191 455,00
L-1214/48 - chassi c/ cabina e freio a ar 4,83 4 400 7 100 11 500 19 000 135N88/2800 20 000 900x20PR-12 249 246,00
L-1214/51 - chassi c/ cabina e freio a ar 5.17 4 500 7 000 11 500 19 000 136958/2800 20 000 900x20P8-12 251 222,00
LK-1214/42 - chassi c/ cabina e freio a ar 4,20 4 490 7 010 11 500 19 000 136N88/2800 20 000 900x20PR-12 251 988,00
L-1218/51 - chassi c/ cabina e freio a ar 5,17 4 460 7 040 11 500 19 000 1365138/2500 22 500 900020P8-14 258 186,00

VOLKSWAGEN 11-140/36 3,67 3 830 7 170 11 000 19 000 138/2600 19 000 9 00 x 20 PR-12 180 959,00
imise~~eme

12-140/36 3,20 3 458 8 342 11 800 - 138/2 800 ABNT 19 000 900 x 20 - 12 190 749,00

CAMINHÕES LEVES, PICAPES E UTIUTARIOS (em NUS)
AGRALE 16000-8S - rodado simples 2,80 1 840 2 160 4 100 63/2 800 6 000 700)(16-8 87 392,00
wi■

16000-80 - rodado duplo 2,80 1 935 2 215 4 150 - 63/2 800 6 000 650x16-8 97 572,00

160000-RS - 4 x 4 2,80 2 000 2 000 4 000 - 63/2 BOO 6 000 700016-10 111 030,00

16000-8SCD - cab dupla rodado simples 3,10 2 155 1 995 4 150 63/2 800 6 000 660x16-8 114 992,00 -

16000-8000 - rodado duplo cals. dupla 3,10 2050 1 940 4 000 63/2 800 6 000 700x16-8 119 034,00

16000-RSCD - 4 x 4 2,80 2 000 2 000 4 000 63/2 800 6 000 7013x16-10 133 820,00

1800D-800S - rodado duplo cab. simples 2,80 2 100 2 500 4 500 - 90/2 800 6 000 700016-10 116 745,00

ENGESA Engesa 4 - capota de lona - gasolina 2,16 1 500 500 2 000 88/4 000 ABNT - 6,70016 104 771,00
ffiffie~~111•••=1

Fogosa 4 - capotado lona - álcool 2,16 1 500 500 2 000 85/4 400 ABNT - 6,70016 109 221,00

FIAT Uno Furgão -13 álcool 2,36 850 400 1 250 59,7/5 200 ABNT 145 S8-13 39 116,00
wiffiliesmeili■ 

Uno Picape - 1.3 álcool 2,36 870 620 1 490 59,7/5 200 ABNT 165/70 SR 13 RT 41 757,00

Uno Fiorino - 1.5 álcool 2,36 920 540 1 460 - 59.7/5 200 ABNT - 185/70S8 - 13 AT 45 895,00

Uno Fiorino - 1.5 gasolina 2,36 920 540 1 460 - 58,2/5 200 ABNT - 165/70 SR -13 AT 45 909,00

Uno Fionno - 1.3 álcool 2,36 920 540 1 460 59.7/5 200 ABNT - 165/70 SR - 13 RT 4329500

Uno Fiorino -13 gasolina 2,36 920 540 1 460 58.2/5 200 ABNT - 165/70 SR - 13 AT 43 308,00

Uno Picape - 1.5 álcool 2,36 650 620 1 470 82,0/5 200 ABNT - 165/70 SR - 13 RT 44 221,00

Uno Picape -15 gasolina 2,36 870 620 1 490 - 82,0/5 200 ABNT 165/70 SR -1387 44 239,00

FORD Pampa L - 4 x 2 álcool 2,57 966 600 IA) 1 568 71,7/5 000 ABNT - 175 SR-13 42 026,00
11M11~11111■11

Pampa L - 4 x 4 álcool - - - -. - 48 172,00

F-1000 - álcool 2,91 1 610 660 2 270 „ - 84,2/4 400 ABNT - 650x16-6 75 616,00

F-1000 - diesel 2,91 2018 1 006 3 015 - 83/3 000 ABNT - 700016-8 151 321,00

F-4000 - MWM - Ford 4 cri 4,03 2 444 3 556 6 000 - 89,7/2 BOO ABNT - 750016-10 110 977,00
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VEÍCULOS NOVOS
Entre-
Eixos
(m)

Tara
(kg)

Carga
(kg)

PBT
(kg)

3? Eixo
Adaptado

(kg)

Potência
(cvirpm)

Capacidade
Máxima
(kg)

Pneus
Dianteiros
Traseiros

Preços
s/Adaptação

CAMINHÕES LEVES, PICAPES E UTILITARIOS (em NCz$)

GENERAL MOTORS Chevy 500 - gasolina -4 cil. 2,39 930 500 1 430 62,0/5 200 ABNT 175 S8-13 3590200

Chevy 500 - álcool -4 cil. 2,39 930 500 1 430 - 72,8/5 200 ABNT - 175 SR-13 36 875,00

A-20 - c/caçamba - álcool - 6 2,92 1 750 1 270 3 020 - 135/4 000 ABNT - 700x16-8 81 835,00

A-2D - s/caçamba - álcool - 6 cil. 2,92 1 565 1 455 3 020 135/4 000 ABNT - 700x16-8 77 143,00

4-20 - chassi longo - álcool - 6 cil

s/ caçamba 3,23 1 620 1 400 3020 135/4 000 ABNT 700x16-8 79 286,00

A-20 - chassi longo - álcool -6 cil.

c/ caçamba 3,23 1 759 1 170 3 020 135/4 000 ABNT 700x16-8 84 547,00

C-20 - c/caçamba - gasolina - 6 cd 2,92 1 750 1 270 3 020 118/4030 ABNT 700x16-8 82 791,00

0-20 - s/caçamba - gasolina -6 cil. 2,92 1 565 1 455 3 020 - • 118/4000 ABNT 700x16-8 78 038,00

0-20 - chassi longo-gasolina-6 cd

s/ caçamba 3,23 1 620 1 400 3 020 - 118/4300 ABNT 700x16-8 80 201,00

0-20 - chassi longo - gasolina -6 cii.

c/ caçamba 3,23 1 850 1)70 3 020 118/4000 ABNT 700x16-8 85 530,00

0-20 - c/ caçamba - diesel -6 cil 2,92 1 970 1 050 3 020 90/2 800 ABNT 700x16-8 119 766,00

0-20 - s/ caçamba - diesel -4 cil 2,92 1 685 1 335 3 020 90/2 800 DIN 700x16-8 115 061,00

0-20 - chassi longo - diesel -4 cii.

s/ caçamba 3,23 1 740 1 280 3 020 90/2 800 DIN 700x16-8 117 190,00

0-20 - chassi longo - diesel -4 cil.

c/ caçamba 3,23 1 970 1 050 3 020 - 90/2 800 DIN - 700x16-8 122 464,00

0-40 - chassi longo - diesel -4 cil. 4,05 2 360 6 200 0200 - 90/2 800 DIN - 750x16-12 111 926,00

GURGEL Tocantins lona LE 2,04 700 1 220 - - 56/4 400 SAE 700e14 54 342,00

Tocantins Lona Plus 2,04 700 1 220 - - 56/4 400 SAE - 700e14 56 653,00

Tocantins TA LE 2,04 800 1 220 56/4 400 SAE - 700e14 61 815,00

Tocantins TR Plus 2,04 800 1 220 56/4 400 SAE - 700x14 64 416,00

Carajás LE 2,55 1 080 1 830 56/4 400 SAE - 700e14 87 301,00

Carajá VIP 2,55 1 080 1 830 - 56/4 400 SAE - 700x14 93 113,00

Carajás LE 4p. 2,55 1 080 1 830 - - 56/4 400 SAE 700e14 93 397,00

Carajás VIP 4p 2,55 1 080 1 830 - - 56/4 400 SAE - 700e14 99 601,00

MERCEDES-BENZ L-708E/35 -chassi com cabina 3,50 2 450 4 150 6 600 - 85/2 800 DIN 9 000 750x16 PR-12 109 567,00
■■ffii■

709/31,5 - chassi com cabina 3,15 2 580 4 120 6 700 - 90/2 800 NBR 9 100 700x16 PR-10 157 534,00
709/37 - chassi com cabina 3,70 2 610 4 090 6 700 - 90 NBR/2 800 9 100 700e16 P8-10 158 605,00

912/42,5 - chassi com cabina 4,25 2 830 5 670 8 500 - 122N8R/2 600 10 000 850 8x17,5 180 524,00

TOYOTA O J50 L - jipe capota lona - jipe 2,28 1 580 420 2 000 85/2 800 DIN - 670 x 16 - 6 71 867,70
■ie

O J50 LV - jipe capota de aço 2,28 1 710 420 2 130 - 85/2 800 DIN - 670 x 16 -6 77 890,20

O J50 LV-B - utilitário c/ capota aço 2,75 1 760 890 2 650 - 85/2 800 DIN - 670 x 16 - 6 106 799,23

O J55 LP-B - picape c/ capota aço 2,95 1 830 1 000 2 830 85/2 800 DIN - 750 x 16 - 8 88 447,92

O J55 LP-B3 - picape c/ capota aço 2,95 1 674 1 000 2 674 - 85/2 800 DIN 7500 16 - 8 84 811,80

O J55 LP-BL - picape c/ capota aço 3,35 1 940 1 000 2040 - 85/2 800 DIN - 750 x16 -8 89 799,17

O J55 LP-8L3 - picape s/ capota de aço 3,35 1 940 1 000 2040 - 85/2 800 DIN - 750 x 16 -8 85 586,67

O J55 LP-2BL - picape c/ cabina dupla 3,35 1 975 1 000 2075 - 85/2 800 DIN - 750 e 16-8 99 128,49

VW AUTOMÓVEIS Kombi-furgão - álcool 2,40 1 080 1 075 2 155 - 60/4 600 ABNT - 735 x 14-6 44 043,00
■imei■

Kombi-standard - álcool 2,40 1 150 1 005 2 155 - 60/4 600 ABNT - 735 x 14-6 51 929,00

Kombi - picape - álcool 2,40 1 095 1 075 2 270 60/4 600 ABNT - 735 x 14-0 39 330,00

Saveiro - CL - picape - álcool 2,36 860 570 1 430 81/15 200 ABNT - 175 x 70- SR 13 39 006,00

Gol Furgão - álcool 2,36 750 420 1 170 - 51/4 400 ABNT - 155 SR 13 37 124,00

VVV CAMINHÕES 7.90 P/S - Special/MWM 3,50 (A) 2 580 4 065 6 700 90/2 800 DIN 9 500 750 x 16 - 10 141 694,00

7110 S - Turbo/MWM 3,50 2 750 3 950 6 700 115/2 600 DIN 9 500 750 x 16 - 10 153 587,00

ONIBUS (em NCz$)

MERCEDES-BENZ 0-365 11 R - Urb.-Motor 0M-352-36 aso. 5,55 - 14 500 130019/2 800 900-20 P6-14 338 156,00

0-371 U - Urb. Motor 0M-366-40 aos 5,85 - 15 500 136NBR/2 800 900-20 P0-14 391 150,00

0-371 UP - Urb Motor 0M-355/5
39 ass 6,33 - 16 500 187988/2 200 1000-20 PR-16 497 989,00

0-371 R - Interurbano - Motor
OM-355/5A - 44 ass. 5,85 - - 15 d0o - 200N8R/2 100 - 1000-20 PR-16 510 695,00

0-371 RS - Rodoviário - Motor
OM-355/6A -44 ass. 6,33 - 15 000 - 2929130/2 100 1100-22 P0-16 585 573,00

0-371 RSD - Rod 3° eixo - M 0M-355/6LA
(turbocooler) 48 ato 6,05 + 1,48 - 18 500 3269180/2 100 - 1100-22 PR-16 655 809,00

CHASSIS E PLATAFORMAS PARA ONIBUS (em NC4)

MERCEDES-BENZ L0-708E/41 - chassi com parede frontal

4,10 6 600 8501N/2800 7 50-16 PR-12 97 707,00
(sem para-brisas e sem
colunas nas portas)
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VEÍCULOS NOVOS
Entre-
Eixos
(m)

Tara
(kg)

Carga
(kg)

PBT
(kg)

3° Eixo
Adaptado

(kg)

Potência
Ice/rpm)

Capacidade
Máxima
(kg)

Pneus
Dianteiros
Traseiros

Preços
s/Adaptação

CHASSIS E PLATAFORMAS PARA ONIBUS (em NCz$)

LO 812/42,5 - plataforma para microônibus 4,25 7 500 1229139/2 600 8,58-17,5 154 095,00

OF 1115/45 - chassi sem coluna
motor dianteiro 4,57 11 700 - 136509/2 800 - 900-20 P9-12 169 404,00

OF 1315/51 - chassi com motor dianteiro 5,17 - 13 000 - 13051N/2 800 - 502-20 P9-14 190 972,00

OF 1318/51 -chassi com motor dianteiro 5,17 - - 13 000 177015/2 600 502-20 PR-14 203 759,00

08 1315/51 - chassi com motor traseiro 5,17 - - 13 200 - 136589/2 800 - 1000-20 P8-16 189 711.00

OH 1318/51 - chassi com motor traseiro 5,17 13 200 - 170089/2 800 - 900-20 P9-14 200 652,00

OH 1420/60 - chassi sem cabina
motor traseiro 6,05 _ 13 500 192215/2 200 1000-20 PR-16 204 122,00

OH 1518/55 - chassi com motor traseiro 5,55 - 15 000 170015/2200 10 00-20 PR-16 201 949,00

0 371 R plataforma -

Motor 0M-355/5A 5,85 15 000 2000138/2 100 100-20 P9-16 302 732,00

0371 RS - plataforma -

Motor 0M-355/6A 6,33 - 15 000 292988/2 100 1100-22 P8-16 328 72000

0 371 RSD - plataforma - Motor

0M-355/5LA - lTurbocooler) 6,05 - 1,48 - - 18 500 326599/2 000 1100-22 P8-16 376 703,00

SAAB-SCANIA S 112 CL -73 CA/A5/RD Urbano 7,30 5 120 - 15 000 - 203/2 2000IN - 11 00x22-14 292 284,00
~ffi■ffiii

S 112 CL -73 SU/CA/TU/A5/RD 7.30 5 120 - 15 000 - 203/2 2000I0 11 00x22-14 321 288,00

S 112 CL -73 SU/SA/CA/TU/A5/80 7,30 5 120 - 15 000 203/2 2000IN 11 00x22-14 344 435,00

K 112 CL -63 A5/CA/MD/MT/RD Urbano 6.30 5 410 - 15 000 - 203/2 2000I5 - 11 00422-14 336 011,00

K 112 CL -63 SA/CA/A5/RD Urbano 6,30 5 410 - 15 000 - 203/2 2000I0 11 00x22-14 368 074,00

K 11201 -33 SU/CA/MD/MT/A5 6,30 5 410 - 15 000 - 203/2 2000IN 11 00x22-14

K 112 CL -33 SU/CA/MD/MT/A5/R0 030 5 410 15 000 203/2 2000114 - 11 00x22-14 362 361,00

K 112 CL -33 SU/SA/CA/A5 6,30 5 410 - 15 000 203,2 2000I14 - 11 00)(22-14 381 112,00

K 112 CL -33 SU/SA/CA/A5/R0 6,30 5 410 - 15 000 203/2 2000I0 - 11 00x22-14 394 423,00

K 112 CL -33 SU/SA/CA/A5/R3/PR 6,30 5 410 15 000 203/2 200010 - 11 00e22 P5-16 400 850,00

K 112 CL -33 SU/SA/CA/45/RD/P8/IC 6,30 5 410 - 15 000 203/2 2000I5 - 11 00e22 P8-16 424 134,00

K 112 TL - RD/PR/IC 7,40 6 302 - 18 500 - 302'2000015 11 00x22-14 449 285,00

P112 HL -65 RD/TU/CA 6,30 6 090 - 15 000 - - - 11 00x22-14 295 505,00

P112 HL -05 SU/CA/RD/TU 6,30 6 090 15 000 - 11 00x22-14 324 507,00

VOLVO 13 58E - Rod 250 cavalos 7,00 5 350 - 16 500 - 250/2 2000I14 - 11 00x22-16 385 235,00

8586 - Rod 1 eixo 6,25 6 100 - 22 500 275/2 200015 - 11 00x22-16 sob consulta

B 58E - Urbano 6,00 5 300 - 16 500 - 250/2 2000I14 - 11 00x22-16 sob consulta

B 58E -Urbano articulado 5,50 7 900 - 26 500 - 250,2 200015 11 00x22-16 sob consulta

810M -Rod. 4x2 rodoviário - - 440 125,00

B 10M - Rod. 6x2 rodoviário - - - - - - 485 679,00

Preços da Gurgel e Toyota são oficiais.

Os preços estão atualizados: 35,59 Utilitários e comerciais leves 36,40 Comerciais pesados e Cimb.,s

NOTA: No dia 25 de setembro os utilitários e comerciais leves foram reajustados em 35,59% e os caminhões e ônibus em 36,49%. Tais índices foram aplicados linearmente a exceção dos preços da
Gurgel e Toyota que são oficiais.

PREÇOS DE PNEUS (*)-(e'rn NCzS)

CARGA E ONIBUSUTILITÁRIOS RADIAL METÁLICO LISO BORRACHUDO

900020-14 1 310,00 1366,19
DIAGONAL COMUM BORRACHUDO DIAGONAL COMUM BORRACHUDO

1000520-14 1 444,40 1 513,67
650-16-6 202,94 260,26 825-20-12 671,88 738,20

1000020-16 1 612,63 1 699,45
700-16-10 308,56 365,55 900-20-12 782,20 906,36

1100020-14 1665,48 1719,21
750-16-10 373,93 435,51 900-20-14 894,90 1 024,32

1100520-16 2018,04 2153,03
750-16-12 294,21 470,60 1000-20-14 971,26 1114,52

1100 822-14 1 789,52 1874,69
825-16-4 SC 367,00 1000-20-16 1105,43 1277,24

1100022-16 2 125,68 2356,09
RADIAL METÁLICO LISO BORRACHUDO 1100-20-14 1141,28 1316,01

10022,5-14 SC 1820,71 1 993,72
700016-10 472,10 508,45 1100-20-16 1438,22

11022,5-14 SC 2033,05
750016-10 550,41 569,28 1200-20-16 1611,70

11022,5-16 SC 2103,17 2306,87
750R16-12 615,80 673,28 1200-20-18 1190,22 1390,88

12022,5-16 SC 2483,99 2732,25
215016-6 SC 370,44 1100-22-14 895,15 1023,47

I*) Preços médios praticados a partir de 21/09/99 pelos filiados da
8.5 R 17,5 90 812,53 1100-22-16 1 127,60 1 207,89 Aos. Bras. Revendedores de Pneus.

Fonte: ABRAPNEUS
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VEÍCULOS USADOS
1988

min mão

1987

min mão

1988

mm n mão

1985

min mão

1984

mm n mão

1983

nnn mão

1982

min mão

1981

min mão

1980

min mão

1979

min mão

CAMINHÕES E UTILITARIOS (em NCz$ 1 000,00)

AGRALE 16000 RS
~1111~11111111~111

160011 60RD

64,3 - 67,0 56 6 - 59,0 46,5 - 48,4 38.3 - 39,9 33,4 - 34,8

71,6 - 74,0 62,8- 64,9 52,1 - 53,8 43,4- 44,8 38,9- 40,2

FIAT Fiorino

P.cape

17,9- 19,7 16.0 - 17,6 12,7 - 14,0 11,4 - 12,5 9,6- 10,6 7,8- 8,6

17,0 - 18,7 15.2- 16,7 13,7- 15.1 11,1 - 12,2 8.9 - 9,7 7,8- 8,6

FIAT DIESEL 80

- 

48,4 - 50,6 43,6 - 45,6 38,7 - 40,5 36,3 - 38,0 33,9 - 35,4 29,1 -30,4 24,2 - 25,3

140

- 

60,5 - 63,3 53,3 - 55.7 48,4 - 50,6 46,0 - 48,1 43,6 - 45,6 38,7 - 40,5 33,9 - 35,4

1908 

- 

103,5- 108,1 94,1 -98,3 87,0 - 90,9 77,6 - 81,1 72,9 - 76,2 68,2 -71,3

190 Turbo

- 

123,5 - 129,1 111,7 - 116,7 99,8 - 104,3 90,3 - 94,4

FORD Pampa L 4 x 2 22,8 - 25,1 19,5 - 21,5 16,3 - 17,9 14,9 - 16.4 13,2 . 14,5 11,9 - 13,1

Pampa L 4 x 4 24,0 - 26,3 20,5 - 22.5 17,1 18,7 15,7 - 17,3 14,0 - 15,4

P100 

- 

29,4- 32.3 25.7-28,3 20,2 -22,2 18,5- 20,3 16,8- 18.5 15,1 -15.8 13,5- 14,8 11,8- 12,9

F 1000/2000 72.6 - 77,0 65,2 - 69.2 59,2 - 62,8 50,7 - 53,9 40,1 -42,5 35.6 - 37.8 32,0 - 34,0 28,9 - 30,7 26,7 - 28,4 24,5 - 26,0

F 1000 Álcool 37.4 - 38,7 33.6 - 34,8 31,0 - 32.1 29,2 - 30,2 - - - - -

F4000 67.9 - 71,1 61,2 - 64.1 55,3 - 57,9 48,6 - 50,9 42,6 - 44,6 37,5- 39,3 31.5 - 33,0 28,2 - 29,5 26,4 - 27,6 24,6 - 25,8

P600111000 69.4 - 73,0 62,5- 65,8 57,5 - 60,5 50,7 - 53,4 44,5 - 46.9 40,3 -42,5 35,5 - 37,4 32,5 - 34,2 30,0 - 31,6 26,7 - 28,1

F 7000 - - - - - - - - 21,7 - 23,0 20,1 -21,2

F 13000/14000 76.2 - 78,9 70,5 - 73,0 64,8 -67,1 58,4 -60,5 53,3 - 55,3 48.7 -50.4 43,8 -45,4 40,0 -41,4 36,2 -37,5 32,7 -33,9

F 19000/21000 - - - 68.5 - 71,0 59,7 - 61.8 53,7 - 55,6 48,4- 50.2 43.7 - 45,3 39,8 - 41,2 35,8 - 37,1

F 22000 110,8 - 114,8 94,7 - 98,1 86,6- 89.7 76,5 - 79,3

01113 

- 

77,3 - 80 0

01114 

- 

86 8 - 89,9

C 1117 Turbo 90,6 - 93,9

C 1215 114,9 - 119,0 94,1 - 97,4 81,8 - 84,7

01218 Turbo 115,8 - 119,9 100,3- 103.9 87,8 - 90,9

C 1313 89,8 - 910

01314 

- 

95,4 - 98.8

C 1317 Turbo 99,5 - 103,0

C 1415 123,0 - 127,4 100,8 - 104,4 86.6 - 89,7

C 14113 Turbo 131,1 -135,8 107,6 - 111,5 92.5 - 95,8

C 1514 89,2 - 92 4

01517 Turbo 92,0 95 3

C 1615 125,6 - 130,0 106,0 - 109,8 89,2 82.4

01618 133,8 - 138,6 112,2 - 116,2 96,2 - 99,7

C 1618T 145,6 - 150,8

GM Chevy 500 24,1 -25,6 22,3 - 23,7 19,6 - 20,9 17,0 - 18,0 16,1 -17,1
emii■■

A 10 43,9 - 46,2 37,6 - 39,6 33,5 - 35,2 29,3 - 30.8 27,2 - 28.6 24,0 - 25,3 21,7 - 22,9

A 20 46,9 - 49,4 41,3 - 43,4 36,7 - 38,6 32,7 - 34,5

A 40 

- 

43 3 - 45,1 38,7 - 40,3 34,2 - 35,6

010 41,3 -45,1 35,7 -39,0 31.4 -34.4 27,6 - 30,2 24,2 -26.5 21,2 -23,2 18,6 -20,4 16,4 -18.0 14,2 - 15,5 12,6 -13,8

C 20 47,9 - 49,6 42,4 - 43.9 37,7 - 39,1 33.3 - 34,5

C 40 42,3 - 45,1 37.8- 40,3 33.4 - 35,6

010 43 8 45,4 39,6 - 40,9 36,9 - 38,2 35,3 - 36,5 34,2 - 35,4 32,6-33,7

020 71.8 - 73,6 62,9 - 64,4 58,3 - 59,7 53,7 - 55.0

40 77,0 - 78,8 69,3 - 71,0 64,4 - 66.0 59,7 - 61 2

060 

- 

46,3 - 48.0 41,6 - 43.1 38,7 - 40,1 37,2 - 38,5 35,4 - 36,6 34,0 - 35,2

970 

- 

48,2 - 49,8 43,5 - 45,0 40,2 - 41,5 37,9 - 39,2 37,2 -38,5 35,0 - 36,1

D 11000/12000 80,6 - 82,5 73,7 - 75,4 62.2 - 63.7 57,6 - 58.9

13000/14000 87,2 - 89,3 78,5 - 80,4 73.0 - 74,8 66,0 - 67,6

019000 94,5 - 96,8 83,3 - 85,3 74,4 - 76,2 68,1 69,7

21000/22000 106,3 - 108,8 94,7 - 96,9 83,5 - 85,5 76,1 -77,0

MERCEDES-BENZ L608/708 70,9 -74,2 64,1 -57,1 56,9 - 59,6 51,4 - 53,8 47,0 - 49,2 43,6 - 45,6 39,7 -41.5 36,1 -37.8 33,3 - 34,9 29,9 -31,3

L 1113/1114 97,5- 102,1 86.3- 90,3 78,8 -82,5 73,0 - 76,4 68,2 - 71,4 62,6 - 65,5 58,3 - 61,1 53,0 - 55,5 50,0 - 52,3 45,0 - 47,1

11313/1314 113,6 - 116,3 102.9- 105,4 96,5 - 98,9 88,3 - 90,4 78,8 - 80,7 • 72,6 -74.4 65,6 -67,2 60,5 - 62,0 54,9 - 56,2 51,4- 52,6

L1513/1514 122,9 - 125,9 114,3- 117,1 103,4 - 105,9 93,7 - 96,0 87,4 -89.5 76,6- 78,4 75,1 -76,9 67,8 - 69,5 62,4 - 63,9 58.2- 59,6

12013/2014 141,7 - 145,1 128,4 - 131,5 115,0 - 117.7 103,5 - 106,0 95.5 - 97,8 88,2 - 90,4 80,8 - 82,7 74,8 - 76,6 69,1 -70,8 63,3 - 64,8

12219/2220 144,3 - 147.8 128,5 - 131,6 115,3 - 118,1 104,9 - 107,5 94,7 - 97,0 87,4 - 89,5 80.5- 82,4 74,4 - 76,2 68,9 - 70,6 63,2 - 64,7

L 1519/1520 146,9 - 150,4 129.6- 132,8 116,5 - 119,3 106,9- 109.5 97,1 99,5 90,7 - 92,8 82,6 - 84,6 75,6 - 77,4 69,1 -70,8 62,7 - 64,2

IS 1524/1525 152,7 - 156,3 133.4 - 136,6 119,1 122,0 110,2 - 112,8

IS 1924/1929 

- 

165,8 - 169,8 154,3- 158,1 138,8- 142,3 127.2- 130,3 107.8- 110,4 99,2- 101,6 93,3- 95,5 84,0 - 86,0

IS 1932/1933 240,4 - 246,2 212,0 - 217,1 183,2 - 187,6 177,7 - 181.9

RCANIA 16 111 38S 

- 

136,3 - 141,2 130,3 - 134,9 105,8 - 109,6
=1111■11111~

111142 S

- 

134,6 - 139,4 131,5- 136,2 119,5 - 123,7
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VEÍCULOS USADOS
1988

mm n máx

1987

mm n máx

1986

mm n máx

1985

min máx

1984

min milx

1983

min máx

1982

min máx

1981

min máx

1980

mm n máx

1979

min má),

LK 141 38 135,2 - 140,0 131,7- 136,4 122,1 - 126,4

T 112H 267,4- 274,3 248,1 -254,5 230,2- 236,1 210,0- 215,4 189,1 - 194,0 177,8 182,4 159,1 - 163,1

T 112 HS 277,4- 283,9 260,0- 266,1

T 112 H IC 298,2 - 305,2 280,7 - 287,3 255,5 - 261,5 235,2 -240,7

T 112 1-IS IC 311,2 -318,5 294,9 - 301,8

T 142H 302,7 - 309,8 277,8 - 284,3 262,1 -268,2 236,8 - 242,4 225,1 -230,4

T 142 HS 10 301,0- 308,1 286,5 - 293,2

6112 H 269,5 - 275,8 255,1 -281,1 238 3 - 243,9 224,5-229,8 202,4- 207,2 186,8- 191,2

6112 HS 274,1 -280,6 227,2 - 263,2

R 112 HIC 290,0 - 296,8 271,1 -277,5 249,4 - 255,3

R 112 HS IC 305,8 - 313,0 296,2 - 303,1

R 142 H 288,5 - 295,3 270,6 - 276,9 250,0 - 255,9 226,0 - 231,3 210,9 - 215,9 189.8 - 194,3

9142 HS IC 242,9 - 248,6 228,0 - 233,4

TOYOTA 0J501 59,6 -65,5 52,5 - 57,7 46,3 - 50,9 40,6 - 44,6 35,7 - 39,2 31,3 - 34,4 27,8 - 30,5 24,5 - 26,9 21,8 - 23,9 19,1 -20,9
~reler

0J5OLV 64,7 - 70,3 57,5 - 62,5 50,6 - 55,0 44.6 - 48.5 39,4 - 42,8 34,4 - 37,4 30,3 - 32,9 26,7 - 29,0 23,9 - 26,0 20,6 - 22,4

0J501VB 88,1 -95,7 77,9 - 84,7 68,3 - 74,2 60,3 - 65,5 52,8 - 57,4 46,2 - 50,3 40,7 - 44,3 35,8 - 38,9 • 31,7 - 34,4 27,8 - 30,2

0J551PB 74,3 - 80,8 67,7 - 73,6 59,5 - 64,6 52,3 - 56,8 46.0 - 50,0 39,9 - 43,4 35,5 - 38,6 31,1 -33,8 27,5 - 29,9 24,2 - 26,3

0J551PBL 77,1 - 83,8 68,3 - 74,2 60,3 - 65,5 53,1 -57,7 46,5 - 50,6 40,7 - 44,3

0J55LP281 85,3 - 92,7 74,9 - 81,4 66,3 - 72,1 58,4 - 63,4 50,9 - 55,3 45,1 -49,1

VOLKSWAGEN Gol Furgão 21,8 - 23,9 18,5- 20,3 15,9 - 17,4 14,1 -15,5 12,7- 14,0 11,9 - 13,0 10,5- 11,5 9,6 - 10,5
immie~eamemme

Saveiro Al. 26,0- 28,5 23,2 - 25,4 20,0- 21.9 16,1 - 17,7 14,7 - 16,2 12,8 - 14,0

Kombi STD 25,9- 28,4 24,1 - 26,5 21,5 - 23,5 17,9 - 19,6 16,1 -17,6 14,3 - 15,7 12,9- 14,1 11,6 - 12,7 10,2 - 11,2 8,9 - 9,8

Kombi Furgão 24,1 - 26,5 21,5 - 23,5 19,7 21,6 17,0- 18,6 15,2 - 16,7 13,6- 14,9 12,0- 13,1 10,7 -11.8 9,7 - 10,6 8,6 - 9,4

Kombi Picape 24,7 -27,1 22,2- 24,3 20,6 -22,5 17,5- 19,2 15.7-17,3 13,6- 14,9 12,2- 13,3 11,6 - 12,7 10,2 - 11,2 8,9 - 9,8

6.80/7.906 79,3- 81,5 66.3 - 68,2 59,7 - 61,3 53,6- 55,1 48,2 - 49,5 43,4 - 44,6

7.90/7.90S 88,9 - 91,3 74,3 - 76,3 66,8 - 68,6 60,1 -61,7 54,0 - 55,5 48.6 - 49,9

11.130/12.140 109,5 - 112,5 98,9 - 101,6 88,7 - 91,2 80,1 -82,3 75,2- 77,3 70,8 - 72,8 66,4 - 68,2

13.130/14.140 129,3- 132,9 117,0 - 120,3 104,9 - 107,8 94,3 - 96,9 84,9 - 87,2 76,6 - 78,7 71,1 -73,1

VOLVO N 10 20 A 161,7 - 167,1 146,8 - 151,8 134,9 - 139,4 125,8- 130,0

N 10 20 G 178,5 - 184,5 167,0 - 172,6

N 10 01-1 228,2 - 233,4 208,9 - 213,6 192,4 - 196,7 175,9- 179,9

N 10 TB II 271,0 - 277,1 251,3 - 257,0

N 10 16 161,0 - 164,6 146 2 - 149,5

N 10H 200,4 - 204,9 185,7- 189,9 156,3 - 159,8

N 1006 IC 265,0 - 271,0 243,4- 248,9 227,2 - 232,3

N 10IC II 295,5 - 302,2 263,9- 269,6

N 12 20 183,9 - 188,0 167,7 . 171,5 151,5- 154,9 140,6 - 143,8

N 12 XH 263,9 - 269,8 244,7 - 250,2 225,4 - 230,4 203,4 - 208,0

N 1206 IC 305,4 - 312,2 286,4- 292.8 264,6 - 270,5

N 12 IC II 346,2 - 354,0 319,1 -326,3

ONIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS

MERCEDES-BENZ Micro Urb. 106,6 - 109,8 99,1- 102,0 91,4 - 94,1 83,6 - 86,1 76,1 -78,4 68,2 70,2 59,6 61,4 52,0 - 53,6 45,6- 46,9 39,8 - 41,0

■1111111~111111111~ Micro Rod. 124,2 - 127,9 111,3 - 114,6 103,0- 106,1 95,5 - 98,3 87,1 -89,6 76,6 - 78,8 69,0 - 71,1 63,8 -65,7 55,7 - 57,4 47,3 - 48,7

0-364/365 Urb. 352 187,9 - 193,4 156,5- 161.1 110,9- 114,2 102,4 - 105,5 91.8- 94,5 83,7- 86,2 78,5 - 80,8 73,7 - 75,8 69,1 -71,1 60,4 - 62,2

0-364 Urb, 355/5 115,3 - 118,7 106,1 109,3 98,1 - 101,0 89,6 - 92,2 82,6 - 85.3 79,13 - 82,1 75,0 - 77,2 66,7 - 68,7

0-364 12R 355/5 153,1 - 157,7 139,7- 143,8 135,6 - 139.6 128,3 - 132,1 117.6-121,1 107,8 - 111,0 100,0 - 103,0 91,1 -93,8

0-364 13R 355/6 161,8- 166,6 154,9- 159,5 145,4- 149,7 136,3 - 140,3 126,0 129,7 116,9- 120,3 106,9 - 110,0 98,7 - 101,6

0-3708 230,4 - 233.9 194,3 - 197,3

0-370 RS 292,8 - 297 2 265,7 - 269,8

0-370 RSD 313,8- 318,6 291,2- 295,6

0-371 R 293,7- 298,2 263,9- 267,9

SCANIA B 110/111 140,3 -144,2 122,8 - 126,2 102,2 - 105,0 89,8 - 92,3 78,9 - 81,1
•i~fflamoonei 86 115/116 353,8 - 361,0 293,2 - 299,2 265,2 - 270,6 206.0 - 210,2 176.7 180,3 147,0 - 150,0

0112 146,5 - 150,6 140,3-144,2 131,5 - 135,1 116,8-120,1

6112 412,6- 418,9 354,8 - 360,2 323,2 - 328,2 266,2- 270.2 207,2 - 210,4 177,6 - 180,3

VOLVO '8586 330,6 - 335,7 276,5 - 280,7 250,0- 253.8 193,2 - 196.1 166,0- 168,5 138,2 - 140,3 116,2 - 117,2 99,4- 101,0 82,9 - 84,2

380,3 - 386,18 10M

" Plataformas equipadas com carroçarias Nielson ou Marcopolo. Tabela elaborada com base nos preços mínimos e ma,nmos levantados ¡unto a concessionárias e mercado paralelo. Os preços são de veículos usados sem qualquer
equipamento especial, admitindo-se, no entanto, carroçaria de madeira ou quinta roda. Agradecemos a colaboração de? Abradit, Abravo, Acua. AGT ónibus, Barbosa Repr., Bauru Diesel, Bolsa de ônibus, Bus Stop, Casagrande,
Cibramar Caminhães, Codema, Comboyo, Comolatti, Diasa, Ford Ceasa, Galileu, Kugler Veículos, Maquilavri, Mercantil São Caetano, Nordica, Pacembus, Rei das Peruas, Ribeirão Diesel, Sandrecar, Santa Emília, Tarraf, Toyobra,
Urbano Veículos, Varie, Veículos Gomes (SP), Veminas (MG), Cuiabá Diesel (MT), Veículos Usados (PE). Vacai. Cotrasa, Iguaçu Diesel. Irmãos Lopes, Marumbi-Civema, Nordica (PR), Cia. Santo Amaro (RJ), Corema, Veículos Stein (SC).

Pesquisa realizada no período de 20 a 27 de setembro
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Em dezembro, TRANSPORTE
MODERNO vai falar de

financiamentos e meios
de aquisição de

veículos. Vai ser uma
ótima oportunidade

para se tratar de
negócios com o maior
mercado consumidor
de carros, utilitários,
ônibus e caminhões.
li R. liteira Fazenda, 72 V5la hiena • 04117 . São Paulo• SP

Tel.: (011) 572-8867, 571304, 575-4236 e 575.3983 • 1elex: (11) 35247

E m dezembro os empresários
do setor de transporte co-

mercial vão ter uma visão comple-
ta das alternativas de mercado pa-
ra a aquisição de veículos.
TRANSPORTE MODERNO está

preparando uma edição muito es-
pecial. A número 311, que vai tratar
exaustivamente do assunto finan-
ciamento e formas de aquisição de
veículos: Finame, leasing, consór-
cio, CDC, compra à vista e locação.
Vai fornecer todos os subsídios pa-
ra que os frotistas possam escolher
a alternativa mais indicada para o
seu caso.

Vai ser uma edição muito útil pa-
ra os leitores de TRANSPORTE MO-
DERNO e uma oportunidade espe-
cial para fabricantes e revendedo-
res de veículos, bancos, financeiras,
locadoras e administradoras de
consórcio oferecerem seus produ-
tos e serviços. Sem dúvida, um ne-
gócio de ocasião.

FECHANIE.N10

g‘‘I/AÇÃO 21111 
- 
MATERIAL 4112

9J£ PP» 
P91101

o ww.uroo 
IsiEGócAo DA 

PRAÇA.

(011) 
572-886 I - 304

575-42361 
75-3983



CARROÇARIAS PRODUZIDAS

URBANAS RODOVIÁRIAS INTERMUNICIMIS MICROS ESPECIAIS TROLEBUS
TOTAL GERAL POR

EMPRESA

~MOO [*00 JAWAGO AGO JAWAGO _ . AGO JANiAGO AGO JAWAGO I AGO JAWAGO l AGO JAWAGO AGO

PARA ÔNIBUS
CAIO 1 815 225 38 06 07 11 03 245

CAIO NORTE 170 28 28

MARCOPOLO 605 87 988 149 52 288

NIELSON 407 46 888 104 150

CIFERAL 931 136 69 12 01 149

THAMCO 672 75 16 6 01 76

COMIL 58 11 181 29 40

COBRASMA 92 16 16

TOTAL GERAL POR TIPOS 4 658 608 2 272 316 13 64 04 992

EXPORTAÇÃO 144 01 195 41 01 26 68

Fonte: Fabus

PREÇOS DE CORROÇARIAS (*) (em NCiS)
LINHA PESADA (semi-reboques)

CARGA SECA
- de 3 eixos

REBOQUE PARA TRANSPORTE DE CANA-DE-AÇÚCAR

86552,0€ - 7,40m com tela 46997,08

- de 2 eixos 72882,0€ - 7,40m sem tela

GRANELEIROS
- de 3 eixos 99 593,00

- de 2 eixos 85 702,00

BASCULANTES - 5/COMANDO H1DR.

c/cilindro front. - de 3 eixos 20 m3/25m3 144 481,00

CARGA GERAL DURALUMÍNIO
- de 3 eixos 118 291,00

- de 2 eixos

41 999,00

COMPLEMENTO DO VEICULO TRATOR

- conjunto complemento engate automático

instalado 7838,00

LINHA LEVE
TERCEIROS EIXOS BALANCIM

104 651 00 - MB 1314/1214

CARREGA TUDO
- como suspensão de molas
-2 eixos 35 t 91 882,00

- 3 eixos 45 t t19168,00

-3 eixos 508 132 022,00

- 3 eixos 60 t 138 185,00

- com suspensão balancim

- 2 eixos 351 92738,00

-3 eixos 451 121 729,00

-3 eixos 50t 135 692,00

- 3 eixos 60 t 141 851,00

ALONGÁVEIS
-3 eixos de 13,80 para 22,00 m 110 100,00

-2 eixos de 12,36 para 18,36 m 94 479,00

TANQUES PARA TRANSPORTE DE LÍQUIDOS

-2 eixos - Cap. 20 000 I

27 294,00

-VW 11.140

FURGÕES CARGA GERAL DURALUMNIO
INSTALADOS SOBRE CHASSI
-4,20 x 2,20 x 2,00 m 16 704,00

- 7,50 x 2,60 x 2,50 m 32 679,00

- 10,0 x 2,60 x 2,70 m 44 880,00

INSTALADOS SOBRE SEMI-REBOQUES (SEM BASE)
- 10,60 x 2,60 x 2,40 m 42 647,00

- 10,60 2,60 x 2,60 m 42 763,00

- 12,38 x 2,600 2,40 m 42 905,00

- 12,38 x 2,60 x 2,60 m 43 222,00

CARROÇARIAS DE MADEIRA

26 919,00 - 2,50 x 2,00 x 0,45 m 2712,00

-MB 1317/1514/1520 F-14.000NW 14.140 2d 043,00 - 2,80 x 2,00 x 9,45 m 3085,00

- MB 1934 33 692,00 - 3,20 x 2,00 013,45 m 3366,00

- SCANIA 32 672,00 - 4,20 x 2,20 x 0,45 m 4395,00

-VOLVO 32 859,00 - 5,0002,20 x 0,45 m 5050,00

- MB 1114 s/Spring Brake 26 359,00 - 5,00 o 2,42 00,45 m 5612,00

- CARGO/1113/1114/1117/1215/1218 28 249,00 - 6,00 x 2,42 00,45 m 5989,00

- CARGO 1514/1517 24972,00 - 6,50 x 2,45 x 0,45 m 6640,00

- CARGO 1615/1618 24 975,00 - 7,00 x 2,54 x 0,45 m 7 483,00

CAÇAMBAS BASCULANTES AREIA E BRITA - 7,200 2,54 00,45 m 7950,00

- de 4 m3 21 293,00

- de 5 m3 22 953,00

- de 6 rn3 26 637,00

- de 8 rri3 30442,0€

- 7,60 x 2,54 x 0,45 m 8511,00

- 8,20 x 2,54 x 3,45 m 9540,00

- 8,60 x 2,54 x 0,45 m 10 757,00

-9,00 o 2,5400,45 m 11 598,00

96 868,00 - de 10 m3 32278,0€ TANQUE ELÍPTICO PARA TRANSP. DE LÍQUIDOS

-2 eixos - Cap. 22 000 1 98 151,00

-3 eixos- Cap. 26 009 1 116 243,00

- 3 eixos - Cap. 28 000 I 117525,0€

-3 eixos - Cap. 30 0001 116809,0€

-3 eixos - Cap. 32 000 1 120 091,00

-3 eixos - Cap. 35 000 I 122 014,00

- de 12 m3 34 115,00 - 3 0001 20 331,00

FURGÕES FRIGORÍFICOS
- 4,00 x 2,20 x 2,00 x 0,10m

Temo. até -10C 94 884,00

-6,3002,6002,100 0,10m

Teme. até -10C 169 622,00

- 7,50 x 2,60 x 2,10 x 0,10m

TANQUES PARA TRANSPORTE COMBINADO Teme. até -100 202 604,00 - 9 0001 27 538,00

-2 eixos - Cap. 20 000 1 98721,00

- 40001 21 413,00

- 5 0001 21 861,00

- 6 0001 24 611,00

- 7 0001 27 724,00

- 60001 27 902,00

- 2 eixos - Cap. 22 000 1

CARROCERIAS ISOTÉRMICAS
100 003,00 - 2,660 1,670 0,90

- 3 eixos Cap. 26 0001

38 012,00

118095,0€ -3,500 2,20 x 2,00

-3 eixos - Cap. 28 0001

52 057,00

119 377,00 -4,1002,2002,00

-3 eixos - Cap. 300001

62 232,00

120660,0€ - 4,40 x 2,40 2,00

-3 eixos - Cap. 32 000 1

63 323,00

121 943,00 -4,6002,2002,00

-3 eixos - Cap. 35 0001

64 729,00

123 866,00 - 4,850 2,40 02,00

FRIGORÍFICO
3 eixos - 12,50 x 2,60 x 2,20 x 0,10m

Temp. até -30.0 504 401,00

BASES PARA TRANSPORTE DE CONTEINERES

-2 eixos - 22 t - 7,14 m

68 016,00

-4,90 x 2,60 x 2,10 69 480,00

-6,0002,6002,10 81887,00

- 6,30 x 2,60 x 2,10 85 152,00

- 6,50 x 2,60 x 2,10 87670,80

60 167,00 - 7,00 x 2,600 2,10

-2 eixos -22 t- 12,40 m

91 405,00

74 391,00 -7,5002,6002,10

-2 eixos -32 t - 12,40 m

99 731,00

79 649,00 - 8,00 x 2,60 x 2,10 104767,80

-100001 31 185,00

- 11 0001 29 895,00

- 12 0001 35 283,00

- 13 0001 36 443,00

- 14 0001 38 483,00

- 15 0001 37 920,00

-160001 41 812,00

-170001 42 335,00

-180001 43 683,00

-190001 44 711,00

- 20 0001 46 582,00

IN Preços médios praticados a partir de 01/09/1989 pelos filiados da

Ass. Nac. Fabricantes de Ima'. para Transe. Rodoviário.

A variação de preços entre os fabricantes oscila de 5 a 10%

Fonte: ANFIft
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CUSTOS OPERACIONAIS BÁSICOS

• Veja, abaixo, os custos operacionais básicos do
transporte brasileiro. Representados por seis
veículos, um de cada categoria, estes custos vão
ajudar sua empresa de diversas maneiras: a) no
cálculo do reembolso do quilômetro rodado por
automóvel de funcionário; b) no controle do

UNO S ÁLCOOL - FIAT

0,01287
0,0078
1/12
1/12
0,081/12

de depreciação a
de remuneração de capital a
de licenciamento a
de seguro obrigatório a
de seguro do casco a

. 39 541.94
40 179,46

41,79
5,43

40 179 46

508,90
308,58

3,48
0.45

271,21

Custo fixo mensal 1 092,62

0,15/30 000 de peças e material de oficina a
4/45 000 de pneus, câmaras e recapagens a
0,1130 litros de combustível a
4/15 000 litros de óleo do cárter a
3,4/30 000 litros de óleo do câmbio e diferencial a
1/3 000 de lavagens a graxas a

39 541,94 0,19771
236,29 0.02100

1,43 0,16159
5,83 0,00155
6,50 0,00074
52,62 0,01754

Custo variável/km 0,40013

Custo mensal = 1092,62 + )0,40013x)
Custo/quilômetro - (1092,62/x) + 0,40013
(X = utilização média mensal, em quilómetros)

F 1000 ÁLCOOL - FORD

0,01183
0,00787
1,878
1/12
1/12
0,0797/12

de depreciação a
de remuneração de capital a
de salário de motorista e leis sociais a
de licenciamento a
de seguro obrigatório a
de seguro de casco a

68 518.33 810.57
70 068,69 551,44

685,00 1286.43
58,50 4,87
12,01 1,00

70 068.69 465,37

Custo fixo mensal 3119,68

2,5/1 000 000
0,376/10 000
4/45 000
0,1961
10/15 000
2,4/15 000
1/3 000

de peças e material de oficina a
de salários pes de ol e leis sociais a
de pneus, câmaras e recapagens a
litros de combustível a
litros de óleo do cárter
litros de óleo do câmbio e diferencial a
de lavagens e graxas a

68 518,33 0,17129
553,20 0,02080
657,56 0,05845

1,43 0,28042
5,83 0,00388
6,50 0,00104
74,04 0,02468

Custo variável 0,56056

Custo mensal = 3119,68 + (0,56056v)
Custo/quilômetro - (3119,68/o) + 0,56056
(X = utilização média mensal, em quilómetros)

1 800D-RD FURGÃO ALUMÍNIO AGRALE

0,00928
0,00777
1,878
1/12
1/12
0,0901/12

de depreciação a
de remuneração de capital a
de salário de motorista e leis sociais a
de licenciamento a
de seguro obrigatório a
de seguro de casco a

129 340,11 1 200 28
131 489,97 1021,68

882,19 1656,75
47,07 3,92
12,01 1,00

131 489,97 987,27

Custo fixo mensal 4870,90

2,5/1 000 000
0,376/4 000
6/60 000
0,1538
7/5 000
6/40 000
1/4 000

de peças e material de oficina a
de salários do pes. de ofi. e leis sociais a
de pneus, câmaras e recapagens a
litros de combustível a
litros de óleo do cárter a
litros de óleo do câmbio e diferencial a
de lavagens e graxas a

129 340,11 0,32335
712,44 0,06697
597,52 0,05975

0,84 0,12919
6,37 0,00891
7,90 0,00118

119,60 0,0299

Custo varlável/km 0,61926

Custo mensal = 4870,90 + (0,61926.x)
Custo/quilômetro = (4870,90/o) + 0,61926
(X = utilização média mensal, em quilômetros)
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desempenho da frota; c) na formação e negociação
de fretes. Os parâmetros adotados resultam de
pesquisas junto a frotistas. Veja em TM n? 305 os
critérios de cálculo. Para se obter o resultado, basta
entrar com a quilometragem média mensal. Preços
pesquisados até o dia 29 de setembro.

D-12 000 FURGÃO ALUMÍNIO GM

0 01022
0,00755
1,878
1/12
0,0802

de depreciação a
de remuneração de capital a
de salário de motorista e leis sociais a
de licenciamento e DPVAT
de seguro do casco a

163 764,35 1673,67
169 206,17 1277,51

1213,00 2278,01
75,10 6,25

169 206,17 1130,86

Custo fixo mensal 6 366,30

2,5/1 000 000
0,376/10 000
6/100 000
0,3125
16,57/7 500
31/50 000
1/4000

de peças e material de oficina a
de salários do pes. de ofi. e leis sociais a
de pneus, câmaras e recapagens a
litros de combustível a
litros de óleo do cárter a
litros de óleo do câmbio e diferencial a
de lavagens e graxas a

163 764,35 0,40941
979,62 0,03683

1984,41 0,11906
0,84 0,2625
6,37 0,01401
7,90 0,00489

148,28 0,03707

Custo varlável/km 0,88377

Custo mensal = 6366,30 + (0,88377.x)
Custo/quilômetro = (6366,30/o) + 0,88377
(X = utilização média mensal, em quilômetros)

14-1 40 - BASCULANTE 9m3 -3? EIXO VW

0,01008
0.00758
1.878
1/12
0,0903 12

de depreciação a
de remuneração de capital a
de salário de motorista e leis sociais a
de licenciamento e DPVAT a
de seguro do casco a

287 807,36 2901,09
298 961,96 2266,13

1213,00 2278,01
110,26 9,03

298 961,96 2249,68

Custo fixo mensal 9704,84

1,671,1 000 000
0,376,10 000
10/80 000
0,3279
15,4/5000
21/58 330
1/6 000

de peças e materialde oficina a
de salários do pes de ofi. e leis sociais a
de pneus, câmaras e recapagens a
litros de combustível a
litros de óleo do cárter a
litros de óleo do câmbio e diferencial a
de lavagens e graxas a

287 807,36 0,48063
979,62 0,03683

2400,56 0,30007
0,84 0,27543
6,37 0,01962
7,90 0,00280

148,28 0,02471

Custo variável/km 1,14009

Custo mensal = 9704,84 + (1,14009v)
Custo/quilômetro = (9704,84/o) + 1,14009
(X = utilização média mensal em quilômetros)

LS-1 520 SEMI-REBOQUE CARGA SECA 2 EMBB

0,01014
0,00757
1,878
1,12
0,0823

• de depreciação a
de remuneração de capital a
de salário de motorista e leis sociais a
de licenciamento e DPVAT a
de seguro do casco a

432 215,30 4382,66
458 744,04 3476,69

1492,00 2801,97
138,77 11,56

458 744,04 3146,22

Custo fixo mensal 13 815,10

1,25;1 000 000
0,376/6 666.67
14/139 000
0,483
2410 000
26'20 000
1/600

de peças e materialde oficina a
de salários do pes. de oft e leis sociais a
de pneus, câmaras e recapagens a
litros de combustível a
litros de óleo do cárter a
litros de óleo do câmbio e diferencial a
de lavagens e graxas a

432 215,30 0,54027
979,62 0,05525

3061,29 0,30833
0,84 0,40572
6,37 0,01528
7,90 0,01027

193,00 0,03217

Custo variável/km 1,36729

Custo mensal - 12 815,10 + (1,369729.x)
Custo/quilômetro = (19 815,10/x) + 1,36729
(X = utilização média mensal, em quilómetros)
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CONTROLE
O PNEU DE
SUA FROTA
SEM PERDER
A CONTA

Numerador modelo
1800/1800 C especial para

pneus grandes: Caminhões, Ônibus,
Tratores e Máquinas Pesadas, etc.

Descubra você mesmo as
vantagens no controle de seus pneus.

EQUIPAMENTOS
CIS PLATINA LTDA.
Indústria e Comércio
Rua Cisplatina, 49/53 - s/1 -
CEP 04211 - Ipiranga - São
Paulo - Tel.: 272-6611 (PBX)

REALEZA:

O PESO LEVE

DO TRANSPORTE

PESADO

Na hora de equipar seu caminhão, decida pela
)ualidade dos furgões Realeza. Construídos de
)onta a ponta com materiais de primeira linha,
)s furgões Realeza resistem ao tempo e a tudo;
)ossuem um acabamento perfeito, além de se
listinguirem pela leveza e a fácil manutenção.

REALEZA
EALEZA IND. E COM. DE IMPLEMENTOS RODOVIÁRIOS LTDA.
ua Santana de Ipanema, 860 Cumbica — Guarulhbs CEP: 07220
P — CIC CENTRAL DE INFORMAÇÕES À CLIENTES — Tels.. (011)
12-5138, 912-0618, 912-0636, 912-0693

VEÍCULOS NOVOS
PRODUÇÃO VENDAS

AGO-Be JAN/AGO AGO-89 JAN/AGO ÁGO-89 JAN/AGO

CAMINHÕES PESADOS
MODELOS 1 069

MBB 1520/2220

MBB 1525/1924

MBB 1933/1934

SCAN IA

VOLVO

8 611 1111 6 707 1 027 5 867

113 1 634 97 564 89 596

39 457 43 296 22 258

219 1 739 183 1 379 155 1 327

382 2 731 422 2 590 409 2 449

316 2 050 366 1 878 352 1 247

CAMINHÕES SEMIPESADOS
MODELOS

CARGO 1415/1618

FORO 14000

FORO 22000

GM 14000

GM 19/21/22000

MBB 1314/1514

MBB 2014/2214

VW 14-140/210

2 165 19 293 2 076 i2913 1 529 9 349

540 5 775 399 2 669 242 1 427

159 1 136 145 906 128 668

21 126 11 59 11 133

75 456 120 586 O 0

O 83 2 47 1 50

990 8 483 1 036 6 396 844 5 397

135 1 193 129 709 117 798

245 2 041 234 1 541 185 925

CAMINHÕES MEDIOS
MODELOS 833 8 295 1 040 5 909 840 4 330

CARGO 1215/1218 152 1 131 39 421 3 184

FORO 11000 219 1 060 181 908 185 839

GM 12000 87 1 397 122 866 95 315

MOR 1114/1118

VW 11/12-140

CAMINHÕES LEVES
MODELOS

141 3 207 447 2 663 479 2 429

234 1 500 251 1 051 78 563

2 720 14 763 1 986 11 660 1 775 10 086

FORD 4000 663 3 721 679 3 421 683 3 225

GM D-40 178 1 370 110 1 219 132 915

M68700/9/912 670 4 797 634 4 276 442 3 079

VW 7 90/7 110 484 3 802 435 2 149 384 1 944

AGRALE 225 1 073 128 595 134 923

ÔNIBUS
MODELOS 1 666

MBB CHASSIS

MBB MONOBLOCO

SCAN IA

VOLVO

9 534 1 133 7279 982 6 215

1 040 5 686 602 4 098 563 3 572

357 2 323 276 1 747 190 1 393

186 1 009 163 975 146 867

83 516 92 459 83 383

CAMIONETAS CAR.
MODELOS

FIAT PICAPE

FORO F-1000

FORO PAMPA

GM A-10

GM C-10

GM D-20

GM CHEVY

TOYOTA PICAPE

VOLKS PICAPE

VOLKS SAVEIRO

11 191 73 139 12 842 79 040 10 880 62 989

1 479 8 177 1 451 10 497 790 5 739

1 616 10 962 2 039 10 921 2 121 10 765

1 591 10 135 2 625 15 078 2 710 14 915

398 2 410 110 2 040 118 2 061

589 6 496 412 3 111 66 443

1 735 9 794 2 088 14 857 2 272 14 332

1 696 10 702 1 073 7 197 92 1 392

372 2 537 483 2 557 397 2 408

210 1 555 175 1 008 163 1 025

1 505 10 371 2 386 11 774 2 151 9 909

UTILITARIOS
MODELOS 248 1 896 443 2 119 472 2 133

GURGEL 148 1 065 347 1 484 381 1 516

TOYOTA 82 643 96 570 91 552

ENGESA 18 188 O 65 O 65

CAMIONETAS DE PASSAGEIROS
MODELOS 18 385 111 823 17 030 115 633 11 173 75 489

AUTOMOVEIS
MODELOS 57 889 395 211 62 174 399 015 50 954 316 908

TOTAL GERAL
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MODELOS 99 835 640 275 79 631 493 415
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1° CONCURSO TM DE
MONOGRAFIAS TÉCNICAS
Esta é a oportunidade de publicas suas idéias na mais importante revista dirigida ao setor de transporte comercial.
TRANSPORTE MODERNO acaba de instituir o seu 1? Concurso de Monografias Técnicas, visando unir o pensamento acadêmico à realidade do dia-a-dia, no tocante a
operação de transporte, logística e distribuição em empresas comerciais, industriais e de serviços. As inscrições já estão abertas e os melhores trabalhos serão
publicados em TRANSPORTE MODERNO, juntamente com a foto e o curriculum dos autores.
Se você é estudante de graduação ou pós-graduação, profissional de nível universitário ou professor e tem interesse direto ou indireto pelo setor de transportes,
escreva e inscreva-se. Você vai ficar famoso. REGULAMENTO DO I CONCITRSO TM DE MONOGRAPIAS TÉCNICAS • 1. O I Concurso TM de Monografias Técnicas tem como
finalidade estimular a produção de trabalhos capazes de contribuir para o aperfeiçoamento da administração das operações de transporte de qualquer modalidade e para aumentar a eficiência
dos departamentos de logística e distribuição das empresas industriais, comerciais e de serviços. R. Poderão participar do concurso, individualmente ou em grupo, estudantes de graduação ou
pós-graduação, profissionais de nivel universitário e professores ligados à atividade de transporte e logística. 5. Os trabalhos deverão versar sobre operação, manutenção, administração ou
técnicas aplicáveis especificamente às empresas de transporte de qualquer modal ou a departamentos de logística e distribuição. 4. Os trabalhos deverão ter tamanho máximo equivalente a
14.000 toques (duzentas linhas de setenta toques, incluidos nesse limite todas as tabelas e gráficos), não podendo, quando paginados, ultrapassar o espaço de quatro páginas normais da revista
TRANSPORTE MODERNO. 8. Os participantes deverão enviar seus trabalhos, com pseudónimo, para a redação TRANSPORTE MODERNO (Rua Vieira Fazenda, 72, CEP 04117, Vila Mariana,
São Paulo-SP) até o dia 30 de novembro de 1989. O trabalho, deverá ser acompanhado por um envelope lacrado contendo o curriculum sintético e foto tamanho passaporte do autor ou autores.
8. O julgamento será efetuado será efetuado por uma comissão composta por representantes de faculdades que mantenham cursos de graduação ou pós-graduação em Transportes, entidades de
classe, órgá'os técnicos do governo, técnicos de renome e pelo editor de TRANSPORTE MODERNO. 7. Cada membro da Comissão atribuirá a cada trabalho notas de zero a dez, levando em conta
não só seus aspectos formais e técnicos, como também sua possibilidade de aplicação prática. 8. Os trabalhos que somarem maior número de pontos serão reunidos num caderno especial que
circulará na edição de fevereiro de 1990, ilustrados com foto ou bico
de pena e Mini-curriculum do autor ou autores. 9. Ao inscrever-se
no concurso, o candidato autoriza automaticamente a Editora TM
Ltda. a publicar o trabalho, sem qualquer ônus ou pagamento de
direito autoral. 10. A Zditora TM Ltda. fica autorizada a realizar
os cortes ou adaptações necessárias para adequar o trabalho ao
espaço disponível. 11. O resultado do concurso é irrecorrível.
18. Não haverá prêmios em dinheiro. 15. Os originais enviados
não serão devolvidos. 14. Os casos omissos serão resolvidos pela
Editora TM Ltda.
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O novo
presidente da
Alatac deseja
reunir
empresários
representativos
de sete países,

em 1990, no Rio
de Janeiro, para
encontrar
solução para
questões
pendentes das
últimas reuniões
ministeriais

R E V IS T A

JOSÉ ROBERTO
SAMPAIO CAMPOS

"Vamos integrar os sul-americanos"

Aos 45 anos, o engenheiro-mecânico
José Roberto Sampaio Campos, formado
pela Faculdnde de Engenharia Industrial
de São Bernardo do Campo (SP), foi eleito
presidente da Alatac — Associação Latino-
Americana do Transporte Rodoviário, em
assembléia geral realizada em Florianópo-
lis (SC), em junho. O novo dirigente ocupa
o cargo de vice-presidente do Grupo Mes-
quita, que reúne sete empresas especializa-
das em agenciamento marítimo, transporte
internacional e intermoclal, armazéns ge-
rais e construção civil.

TM — Qual a sua primeira preocupação
depois de eleito?
Campos — Ao assumir a entidade, de ime-
diato procuramos despertar junto ao empre-
sariado o desejo de união, visando à inte-
gração dos países sul-americanos. Ficou
decidido em Santiago a realização, no Rio
de Janeiro, no próximo ano, durante o Con-
gresso da IRU, de um Encontro Empresarial
Técnico, onde serão buscadas soluções para
as questões pendentes das reuniões de
ministros.

TM — Qual a importância real da Alatac?
Campos — A última reunião da associação
ocorreu em agosto, em Santiago, junta-
mente com a 16 Reunião de Ministros de
Transportes e Obras Públicas do Cone Sul,
agrupando Brasil, Argentina, Chile, Bolí-
via, Peru, Paraguai e Uruguai. A Decla-
ração de Santiago buscou definir a posi-
ção do empresariado de TRC do Cone Sul
com relação às reuniões ministeriais e,
principalmente, a integração dos países sul-
americano s .

TM — Na prática, como seria essa
integração?

Campos — Em nível comercial, a integração
já vem sendo incrementada a partir das reu-
niões de protocolo entre os governos brasi-
leiro e argentino (protocolo 14). Este proto-
colo é o que tem apresentado maior de-
senvolvimento, graças ao desempenho de
Mário Picanço e Luiz Carlos Moreira, res-
pectivamente, secretários geral e de As-
suntos Internacionais do Ministério dos
Transportes.

TM — O transporte entre Brasil eArgentina
tem melhorado?

Campos — Sim. Desde dezembro de 1988,
os dois países vivem a experiência do trân-
sito aduaneiro internacional, que é a possi-
bilidade de um caminhão carregado dentro
de uma zona aduaneira, em Buenos Aires
ou São Paulo, trafegar pela fronteira sem
necessidade de conferência da mercadoria.
Essa experiência permitiu reduzir a deman-
da de trânsito de quinze para sete dias, agi-
lizando bastante o transporte das empresas
de autopeças etc.

TM — A associação pretende unificar di-
mensões e pesos dos veículos?
Campos — A proposta é que cada país
apresente seu dimensionamento, bem como
suas restrições internas. O empresariado,
reunido na Alatac, irá buscar a solução
que resolva técnica e economicamente o
problema.

TM — A preocupação se estenderia ao
transporte intennodal?
Campos — Precisamos estabelecer as nor-
mas que permitam a intermodalidade entre
os países sul-americanos, visto que, até o
presente momento, não existem.

TM — Qual a sua posição em relação ao
sistema TIR?
Campos — Em nosso acompanhamento de
encontros importantes, como o protocolo
14, a reunião tripartite (Brasil, Argentina e
Uruguai) e reuniões de ministros, chegamos
à conclusão de que os problemas, enfrenta-
dos num trabalho de integração, seriam
mais rapidamente resolvidos com a implan-
tação experimental do carnê TIR por um
período predeterminado.

TM — Qual seria o tempo de validade?
Campos — Talvez cinco anos. Temos de
admitir que há problemas regionais a serem
contornados em alguns países da América
do Sul e, dificilmente, serão solucionados a
médio prazo. Existem problemas de libera-
ção de fronteiras, tráfego de veículos, ca-
botagem interna dos países etc. Ainda es-
tamos longe dessa liberdade total (refe-
rindo-se ao transporte europeu em 1992).
Com o sistema TIR, conseguiremos um trá-
fego mais liberal, com maior agilidade nas
fronteiras.
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QUEM DECIDE
NA ÁREA DE
TRANSPORTE COMERCIAI
EISA DE
TRANSPORTE MODERNO 
traftWOrt

Há 26 anos que TRANSPORTE MODERNO vem cumprindo
o papel de principal ferramenta de trabalho para o
gerenciamento de frotas comerciais e contratação de serviços.
Com TRANSPORTE MODERNO,

você acompanha de perto os rumos
da política de transporte, as novidades
da indústria, o desempenho, os
preços, os custos operacionais,
manutenção, pintura, segurança,
tarifas, alternativas energéticas,
seleção dos meios de transporte,
problemas logísticos etc.
Faça uma assinatura de ,

TRANSPORTE MODERNO. E a
primeira grande decisão para os
seus negócios.

. Desejo fazer uma assinatura anual de TRANSPORTE MODERNO, ao custo de 45 BTN's.

Para tanto, estou escolhendo a seguinte forma de pagamento:

'---- O Cheque n? do Banco em nome da Editora TM Ltda., no valor de NCz$ 

O Solicito cobrança bancária

Autorizo o débito do valor total em meu cartão de crédito Bradesco n°   validade.: mês  / ano 

Empresa  Quero recibo:

O Em meu nome O Em nome da empresa acima: CGC:   lnsc. Est.  

Endereço  Bairro 

CEP  Cidade  Estado 

Nome de quem assina.   Cargo que ocupa 

Ramo de atividade  Telefone.   Telex.  

Envie meus exemplares para: O Endereço da empresa E Endereço Particular

Endereço  Bairro 

CEP  Cidade  Estado 

Data  Carimbo e Assinatura 

Enviar este cupom para Editora TM: Rua Vieira Fazenda, 72 - Vila Mariana - 04117- São Paulo - SP



R. Vieira Fazenda, 72 - V. Mariana
04117 - São Paulo - SP

Tels.: (011) 572-8867/575-1304/
575-4236/575-3983
Telex: (11) 35247

ISR40-3723/84
UP AG. CENTRAL
DR/SÃO PAULO

CARTÃO RESPOSTA
Não é necessário selar

O selo será pago por
EDITORA TM LTDA

05999 São Paulo - SP.



AVolvo colocou
toda a sua forca
aqui. Volvo NL.

O NL é o novo caminhão da Volvo.
E isso você já vê de cara: a sua frente totalmente redesenhado,

as novas linhas, o novo estilo formam um conjunto moderno e
muito eficiente. São elementos que integram a sua aerodinâmica, que
foi projetada para oferecer alta performance e economia de combustível.

O painel do Volvo NI. e todos os seus instrumentos são
novos e funcionais. Como novo e funcional é o posicionamento
da cabine em relação ao motor. A cabine tem novo acabamento
interno e novo assento com suspensão a ar. Você aqui ganhou
mais espaço e conforto. Tudo lógico e racional.

Vamos sair da cabine para ver o motor.
O acesso ao motor ficou melhor, mais fácil e mais prático.
E já que estamos falando em motor, tanto o TD102FS corno

o TD122FS fazem parte de urna nova geração de motores Volvo.
A potência e o torque são maiores, o consumo é menor,

a manutenção é mínima.

Máxima ficou a força do trem-de-força com a nova
embreagem "pull type". Essa nova embreagem, mais a caixa
de câmbio e o eixo traseiro, que são comprovadamente robustos,
fazem de cada modelo o melhor de sua classe.

Resumindo numa linguagem mais técnica: o Volvo NL
é o caminhão que tem elevado desempenho com o menor
consumo, mais vida útil e um menor custo operacional. Trocando
em miúdos: é a melhor economia de transporte que você pode ter..

E você vai ter sempre o seu Volvo NL rodando sem parar.
Anos a fio, estrada afora.

E só para terminar: o Volvo NE já vem de fábrica com toda a força.
A força VOLVO POWER, que garante tudo o que dissemos aqui.

VOLVO
VOLVO DO BRASIL - MOTORES E VEÍCULOS S.A.

AV. JUSCELINO KUBITSCHEK DE OLIVEIRA, 2600 - CIC - TEL.: (041) 271-8111 - 81000 - CURITIBA - PARANÁ - BRASIL



UM BANHO DE
ECONOMIA NO VISUAL

DA SUA FROTA
Com proteção em fiberglass, o Rotomóvel é a mais

revolucionária máquina para limpeza de ônibus e caminhões
da atualidade, onde economia de espaço e versatilidade são
requisitos básicos.

OTOMOVEL 25

VARIG

Rotomóvel pode ser especificado na altura dos
veículos da sua frota.

tr:

O LAVATETOS RUF 2641, é uma máquina que complementa
o Rotomóvel. Uma escova pendular lava veículos de 2,60 a

4,10 m de altura.

•

A s lavadoras rotativas JVA, são a maneira mais prática e

econômica para manter a frota sempre brilhando. E uma frota
rodando bonita e bem apresentada é o melhor cartão de

visitas de sua empresa.

MIIDIRAFS

A JVA produz uma ampla linha de lavadoras automáticas,
Consulte-nos.

Inicia-se o ciclo pela direita ou pela esquerda,
aspergindo-se água e detergente, e retorna-se no sentido
contrário, com a rotação da escova invertida para o enxágue.

O próprio giro da escova torna suave o deslizamento da
máquina sobre a superfície do veículo, lavando frente, laterais
e traseira.

J.V.A INDÚSTRIA E COMÉRCIO LTDA
Av. Jardim do Sol, 700 — Barão Geraldo

CEP 13083 — Campinas — SP

Cx. Postal 6640
Fones: (0192) 39-1551 e 39-2308

REPRESENTANTES BELO HORIZONTE (MG) • EUMAQ F (031) 442-0066 / BLUMENAU (SC) • SCHUERMANN F (0473) 22-5811 / BRASÍLIA (DF) SUPERKLIN • F (061) 233-5134 / JABOTICABAL (SP) SUPERJET •

F (0163) 22.1011 / PORTO ALEGRE (RS)- LUCE F (0152) 42-5077 RIO DE JANEIRO (RJ) • F (021) 289-4297.


